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Kurzfassung

Bei Kindern und Jugendlichen hat sich die motorische Leistungsfahigkeit in den
letzten Jahren verringert. Diese Entwicklung wird u.a. mit dem Ruckgang der Ak-
tivitatslevel (gesamte korperliche Aktivitat in der Schule, im Alltag und in der Frei-
zeit) der Kinder erklart. Bei der Wahl des Verkehrsmittels am Schulweg ist ein
Trend zu passiven Mobilitdatsformen festzustellen. Dabei wiirde die aktive Mobilitat
die Basis flir das Erreichen der Bewegungsempfehlung der WHO flr Kinder (60

Minuten pro Tag) bilden.

Diese Studie beschaftigt sich mit dem Zusammenhang zwischen Radfahrfertigkei-
ten von Kindern der dritten und vierten Schulstufe und deren Aktivitatslevel. Ziel
der Arbeit ist es, den aktuellen Stand der Radfahrfertigkeiten der Kinder im Alter
von 8 bis 10 Jahren zu analysieren. Mittels Vorher-Nachher-Untersuchung werden
die Auswirkungen eines Radfahrtrainings auf diese Fertigkeiten untersucht. Die
daraus resultierenden Beobachtungen werden mit der Analyse von Kinderinter-
views erganzt. Darlber hinaus werden Interviews mit Eltern geflihrt, um weitere
Erkenntnisse Uber den Bewegungs- und Mobilitatsalltag der Kinder zu erlangen.
Um einen Zusammenhang mit der Schulleistung und dem Aktivitatslevel herstellen
zu kénnen, wird eine Bewertung der Leistung der Kinder in der Schule durch die

Lehrerinnen in einem Fragebogen erhoben.

Die Radfahrbeobachtungen zeigen, dass Kinder beim Linksabbiegen, Bremsen und
beim langsamen Slalomfahren Probleme haben, welche sich durch Spurinstabilitat,
fehlende Handzeichengebung und das Nichteinhalten der Kurvenlinie auBern. Bei
einer Vorher-Nachher-Untersuchung wird festgestellt, dass ein Radfahrtraining mit
einem begleitenden Mobilitdtsworkshop die Radfahrfertigkeiten von Volksschilern
signifikant steigert. Die Auswertungen zeigen einen tendenziellen Zusammenhang
zwischen Radfahrfertigkeiten und dem Aktivitatslevel. Mit steigendem Bewegungs-
ausmaB bis zu einem Niveau von 10 Stunden verbessern sich die Radfahrfertigkei-
ten kontinuierlich. Bei einem héheren Aktivitatslevel kann nur noch eine geringe

Steigerung der Radfahrfertigkeiten festgestellt werden.



Abstract

The motor skills of children and adolescents declined during the last years. A fifth
of the children in primary school fail the cycle proficiency test. This development
is explained by decreasing levels of children’s physical activity. The use of different
modes of transportation on the way to school is characterized by a trend towards
passive mobility like motorized individual traffic and public transport. Although ac-
tive mobility could help in achieving the 60 minutes daily physical activity recom-
mendations from the WHO for children, children are rarely allowed to walk or cycle

to school, despite their eagerness to ride their bikes.

This study examines the correlation between bicycling skills of children of the 3rd
and 4th school grades and their physical activity levels. The effectiveness of the
bicycle training was investigated by a comparison before and after the interven-
tion. These observations are complemented by the evaluation of children’s inter-
views. Additionally, interviews with the parents of the participating children were
conducted, to get to know more about the mobility behaviour and physical activity
levels. Furthermore, interviews with teachers allowed correlating the school per-

formances of the children with their levels of physical activity.

The analyses show a general tendency of the coherence of bicycle skills and higher
physical activity levels. There is a positive correlation by the weekly physical ac-
tivity level up to ten hours. If there is a higher extent of activity, only low improve-
ments in bicycle skills were found. The before and after comparison shows, that a
cycling training with an accompanying mobility workshop can raise the cycle skills
of the primary school children significantly. The observations of the bicycle capa-
bilities show, that the children have difficulties at turning left, breaking and
manoeuvring through a slalom course. These troubles are characterised by track

instability, absence of hand sighals and instable rides during the actual turning.
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1. Einleitung

1. EINLEITUNG

Radfahren wird von vielen Experten als Lésung fir eine zukunftsfahige Verkehr-
sorganisation einer Stadt gesehen. Im Vergleich zum motorisierten Individual-
verkehr wird verhaltnismaBig wenig Platz verbraucht, es gibt beim Betrieb keine
Abgase und das Gefahrdungspotenzial, das vom Verkehrsmittel ausgeht, ist we-
sentlich geringer als beim MIV. Daher sollte das Radfahren neben dem zu FuB3
gehen die Basis der Mobilitatspyramide ausmachen, wie es im Kapitel 3 be-
schrieben ist. Es ist eine Tatsache, dass relativ wenige Kinder das Fahrrad fir
den Schulweg benutzen: Bei der Radfahrumfrage 2015 in Osterreich wurde er-
hoben, dass nur 15% der Kinder zwischen 5 und 15 Jahren mehrmals die Woche
zur Schule radeln. 75% der Kinder verwenden nie das Fahrrad, um den Schul-
weg zu absolvieren (Gansterer 2015). Im Gegenzug dazu gibt es eine immer
starker steigende PKW - Fahrleistung, wodurch die Kinder haufiger als PKW-
Mitfahrer unterwegs sind. Wenn sich der Modal Split Anteil der aktiven Mobilitat
in Richtung MIV verschiebt, haben Kinder dadurch immer weniger Ubung auf
dem Fahrrad und bewegen sich weniger zu FuB. Sichtbar wird dies dann, wenn
man die Zahlen der bestandenen Radfahrpriifungen in Osterreich der letzten
Jahre begutachtet. Laut Uranitsch (2006) schaffen 38% der Kinder in der Stei-
ermark die Radfahrprifung nicht. Aber auch in der Schweiz im Kanton Bern
kommt jedes sechste Kind bei der Fahrradprifung nicht durch (Huttenmoser
2016). Radfahrtraining kann bei der Verbesserung der Radfahrkompetenz sehr
hilfreich sein und einen Impuls auslésen, um mehr mit dem Rad zu fahren. Im
Evaluationsbericht der AUVA-Radworkshops (Titze und Rom 2016) spricht man
von deutlich verbesserten Radfahrkompetenzen und einer erhéhten Aufmerk-
samkeit im zweiten Durchgang des Radfahrtrainings. Durch haufigeres Radfah-
ren wird das Beherrschen des Fahrrades eher zur Nebensache und dadurch kann
sich das Kind auf die sicherheitsrelevanten Umgebungsinformationen konzent-
rieren. Zu Beginn dieser Arbeit wird die Entwicklung des Kindes in Bezug auf die
verkehrsrelevanten Themen beleuchtet. Es wird Uiber die Verkehrserziehung be-
richtet und wie sich diese zur Mobilitatserziehung weiterentwickeln sollte. Im
Kapitel 4 wird konkreter auf Kinder im StraBenverkehr eingegangen. Unfallsta-

tistiken in Bezug auf verunfallte Kinder und die mdéglichen Ursachen fir sinkende
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Unfallzahlen werden dabei analysiert. Es werden die bereits bestehenden MaB3-
nahmen zur Verkehrserziehung in Bezug auf das Fahrrad in Osterreich angefiihrt
und erlautert. Im Kapitel 5 wird das Radfahrprogramm ,Fit flirs RadIn“, welches
dieser Untersuchung als Basis dient, genauer beschrieben, um die Ergebnisse
mit anderen Studien leichter vergleichen zu kénnen. Im Kapitel 6 wird das Stu-
diendesign genauer erklart, um im Anschluss die relevanten Fragestellungen
und Hypothesen genauer zu erldutern. Die Ergebnisse der Studie werden in Ka-
pitel 7 prasentiert und interpretiert. Hierbei wird vor allem die Frage, ob Kinder
die korperlich aktiver sind, bessere psychische und physische Leistungen brin-
gen kdnnen, erdrtert. Zusatzlich wird der Einfluss des Alters auf die Radfahrfer-
tigkeiten untersucht. Als Abschluss der Arbeit werden im Kapitel 8 Handlungs-
empfehlungen Gber Bewegung und Verkehrssicherheit von Kindern und maégli-

che MaBnahmen, die zu einer Verbesserung dieser flhren, diskutiert.

1.1. Problemstellung

Uber die Jahre abnehmende (psycho-)motorische Leistungsfahigkeit der Kinder
im Volksschulalter wird von einigen Organisationen (AUVA, Universitat Graz,...),
welche Radfahrtrainings anbieten, zunehmend als problematisch eingestuft.
Beispielsweise wurde bei einer Untersuchung des Instituts fir Sportwissenschaft
der Universitat Graz festgestellt, dass 22% der Schuler und Schilerinnen die
Radfahrprifung nicht bestanden haben. Warum kommt es jedoch zu dieser er-
heblichen Anzahl an Kindern, die nicht mehr in der Lage sind, die Radfahrpri-
fung, die in Osterreich das Radfahren ab 10 Jahren erlaubt, zu bestehen? Im
Ergebnisteil soll die Frage gelést werden, ob kdrperlich aktive Kinder bessere

physische Radfahrfertigkeiten haben als kérperlich weniger aktive Kinder.

In den Kinder- und Jugendgesundheitssurveys spricht man von einer steigenden
Anzahl an Ubergewichtigen, haufigerem Auftreten von Diabetes- und Herzkreis-
lauf-Erkrankungen und einer verschlechterten motorischen Leistungsfahigkeit.
Die Bewegungsempfehlungen der WHO werden von einem Bruchteil der Kinder
im Volksschulalter erreicht. Laut Krug et al. (2012) erfullen nur 15,3% der 4-
bis 17-]Jahrigen die Bewegungsempfehlung der WHO von 60 Minuten taglich.
Die motorische Leistungsfahigkeit von Kindern soll in den vergangenen 25 Jah-
ren in Deutschland um 10% abgenommen haben (Glnther und Kraft 2015).

Darum werden in dieser Arbeit folgende Fragen genauer bearbeitet.
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1.2. Fragestellungen und Hypothesen

Durch die Situation, dass sich Kinder immer weniger bewegen, kommt es zu
einer geringeren psychomotorischen Leistungsfahigkeit. Daher stellt sich die
Frage, ob aktive Kinder physisch und kognitiv leistungsfahiger sind als Kinder,
die sich laut WHO nicht ausreichend bewegen. Im Speziellen sollte diese Leis-
tungsfahigkeit in Form der Radfahrfertigkeiten und der Schulleistung untersucht

werden. Folgende Fragestellungen werden untersucht:

1a. Sind Kinder, die ausreichend Bewegung machen (laut Empfehlungen der WHO),
physisch (Radfahrfertigkeiten) leistungsfahiger?

Ho: Die Radfahrfertigkeiten aktiver Kinder sind héher als die Radfahrfertigkeiten

weniger aktiver Kinder.

Die Empfehlung der WHO von 60 Minuten taglicher kérperlicher Bewegung fur
Kinder und Jugendliche soll als Basis dienen. Die Beobachtung der Radfahrfer-
tigkeiten vor dem Radfahrtraining soll Aufschluss tUber den aktuellen Stand der

physischen Leistungsfahigkeit der Kinder in Bezug auf das Radfahren geben.

1b. Sind Kinder, die ausreichend Bewegung machen (laut Empfehlungen der WHO),
kognitiv leistungsfahiger?

Ho: Die Schulleistung aktiver Kinder ist besser als die Schulleistung weniger ak-

tiver Kinder.

Um die Frage Uber die Schulleistung zu beantworten, geben Lehrerinnen an, ob
die Schulleistung ,, iberdurchschnittlich® oder ,unterdurchschnittlich® ist. Diese
grobe Klassifizierung wird durchgefiuhrt, um eine Tendenz festzustellen, ob Kin-
der, die viel mit dem Fahrrad fahren, Uberdurchschnittlich gut in der Schule

sind.

2. Wie ist der Status Quo der Radfahrfertigkeiten von Volksschulkindern vor der
Radfahrprifung in der dritten und vierten Schulstufe der untersuchten Volksschu-
len?

Diese Frage soll anhand der Radfahriberprifung beim Radfahrtraining beant-
wortet werden kdnnen. Zusatzlich zu dieser Feststellung tUber die Fertigkeiten,
soll ein Vergleich mit anderen Erhebungen stattfinden, um eine objektivere Be-

wertung zu erméglichen.
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3. Wie verandern sich die Radfahrfertigkeiten nach dem Radfahrprogramm ,Fit
firs RadIn” (Klimablndnis Niederosterreich)?

Ho: Die Radfahrfertigkeiten der Kinder sind nach dem Radfahrtraining héher als

vor dem Training.

Um diese Frage zu beantworten, wird der Radfahriberpriifungsbogen, der zu
Beginn des Radfahrtrainings aufgenommen wurde, mit dem, der am Ende des

Radtrainings erhoben wurde, verglichen.

4. Hat die Verkehrsmittelwahl am Schulweg (Verkehrsmittelwahl am Stichtag) und
das Wunschverkehrsmittel der Freizeit einen Einfluss auf die Radfahrfertigkeiten
der Kinder?

Ho: Kinder, die das Rad als Verkehrsmittel am Schulweg und in der Freizeit nut-

zen, zeigen héhere Radfahrfertigkeiten, als Kinder die das Rad nicht nutzen.

Im Kinderfragebogen wird zu Beginn auf die Verkehrsmittelwahl der Kinder am
Schulweg und das Wunschverkehrsmittel der Freizeit eingegangen. Diese Daten
sollen verwendet werden, um eine Abhangigkeit der Radfahrkompetenzen von

der Verkehrsmittelwahl zu Gberprifen.

5. Nehmen die Radfahrfertigkeiten von der dritten bis zur vierten Schulstufe zu? ‘

Ho: Die Radfahrfertigkeiten der Kinder nehmen von der dritten bis zur vierten

Schulstufe zu.

Anhand eines Vergleichs der Radfahrfertigkeiten der Kinder unterschiedlicher
Altersgruppen wird analysiert, inwieweit die Radfahrfertigkeiten mit dem Alter

steigen.

1.3. Begriffsdefinitionen

1.3.1. Radfahrfertigkeiten
Wenn im Folgenden von Radfahrfertigkeiten gesprochen wird, dann sind be-
stimmte Kompetenzen des Radfahrens gemeint, welche nachfolgend detailliert

aufgelistet werden (Bischops und Gerards 1996):

(1)Aufsteigen, Absteigen
(2)Anfahren

(3)Balance halten
(4)Kurven fahren
(5)Spur halten
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(6)Uberfahren von Hindernissen
(7)Lenken des Fahrrads
(8)Richtung anzeigen
(9)Korrektes Bremsen

(10) Zuruckblicken beim Fahren

1.3.2. Fahrsicherheit
Dieser Begriff wird als aktive unfallvermeidende MaBnahme verstanden. Es geht
hierbei vor allem um Handlungen, die vom Kind als Radfahrer ausgehen, um

Unfédlle zu verhindern oder Unfallfolgen deutlich zu reduzieren (Drewes 2009).

1.3.3. Psychomotorik

Motorik wird als die Gesamtheit der Funktionen der Bewegungen des Menschen
angesehen. Hierbei wird zwischen Grobmotorik, welche Bewegungen gréBerer
Muskelgruppen bezeichnet, und Feinmotorik, welche kleine Muskeln wie Hand
oder Fingermuskeln betreffen, unterschieden. Der Begriff ,Psyche" soll im Zu-
sammenhang mit den bewegungsmotorischen Fahigkeiten als Wahrnehmen, Er-
leben, und Denken der Bewegungshandlungen verwendet werden (Zimmer
2012). In der Literatur wird der Begriff ,,Psychomotorik™ unterschiedlich verwen-
det, daher wird in folgendem Abschnitt versucht, diesen klar abzugrenzen und
seine unterschiedlichen Definitionen zu erkennen: Zum einen wird der Begriff
als experimentelle psychologische Wahrnehmungsforschung, der heute in der
Psychologie Anwendung findet, verwendet, zum anderen gibt es die Psychomo-
torik, die als padagogisches Konzept verstanden wird. Es beschreibt die Wech-
selwirkungen psychischer und motorischer Prozesse, die im Kdrper ablaufen.
Der hier verwendete Begriff bezieht sich ausschlieBlich auf diese Prozesse. Es
handelt sich um die kérperlich-motorischen und psychisch-geistigen Ablaufe, die
hier in den folgenden Kapiteln beschrieben werden. Es wird jede Bewegungs-
handlung des Kindes als psychomotorische Aktion gesehen, da die Bewegung
eine wichtige Ausdrucksmaglichkeit flr das Kind darstellt. Es sollen auch Wech-
selwirkungen zwischen den einzelnen Teilprozessen (Denken, Fihlen, Handeln
und Erleben) bestehen, die sich gegenseitig beeinflussen und somit die gesamte
Bewegung mitgestalten (Zimmer 2012). In einigen Literaturquellen (Kutzner
2004; Zimmer 2012) wird mit der Beschreibung des Begriffs zugleich die For-
derung dessen erwahnt. Die Personlichkeit eines Menschen soll durch die Bewe-

gungserlebnisse gestarkt und gefdrdert werden. Zuséatzlich schreibt Zimmer
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(2012) Uber eine Verbesserung der Kommunikationsfahigkeit und der Hand-

lungskompetenz durch selbststandiges Handeln.

1.3.4. Radfahrpriifung

In Osterreich ist im Gegensatz zu anderen europdischen Landern (z.B. Nieder-
lande, Italien) das Lenken eines Fahrrads ohne Begleitung nur erlaubt, wenn
das Alter von 12 Jahren bereits erreicht wurde. Es gibt jedoch die Mdglichkeit
eine behdordliche Bewilligung zu bekommen (Radfahrflihrerschein), um das Rad-
fahren ohne Begleitung ab 10 Jahren zu ermdglichen. Ein Kind, welches die
Radfahrprifung ablegt, muss jedoch Uber die erforderliche kérperliche und geis-
tige Eignung und auch Uber die verkehrsrelevanten Kenntnisse verfligen. Dieser
Kenntnisstand wird mit der freiwilligen Radfahrprifung erhoben und bei positi-
vem Ausgang ein Radfahrflihrerschein ausgestellt (StVO 2005).
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2. KINDER UND BEWEGUNG

»The number of overweight or obese infants and young children (aged 0 to 5 years)

increased from 32 million globally in 1990 to 42 million in 2013“(WHO 2014).

Die Zunahme an ubergewichtigen Kindern kann laut Dollman et al. (2005) zum
einen an der zu hohen Aufnahme an Kalorien in Form von sehr zuckerhaltigen
Getranken und zucker- und fetthaltigen Nahrungsmitteln liegen, zum anderen
an der zu geringen kdrperlichen Aktivitat, welche diese Kalorien wieder verbren-
nen sollte. Ebenfalls kann eine Kombination von zu wenig Bewegung und unge-
sunder Erndhrung zu Ubergewicht filhren. In der genannten Studie gibt es kei-
nen Beweis daflir, was fir die Zunahme der Ubergewichtigen Kinder tatsachlich
ausschlaggebend ist. Es gibt jedoch einige Studien (Erwin et al. 2012; Krug et
al. 2012), die bereits einen klaren Zusammenhang herstellen und die Empfeh-
lungen der WHO (2016) mit einer Stunde Bewegung pro Tag bekraftigen. In
Erwin et al. (2012) werden auf die positiven Lernerfolge, die durch kérperliche
Aktivitat wahrend des Schulalltags erzielt werden kénnen, verwiesen. Ein Indiz,

um diese Aussage begrinden zu kénnen, liefern die Ergebnisse in Kapitel 7.5.

2.1. Motorische Entwicklung der Kinder

Bezuglich der motorischen Leistungsfahigkeit wird im Motorik Modul des Kinder-
und Jugendgesundheitssurveys (Krug et al. 2012) festgestellt, dass es in den
letzten Jahren eine Verschlechterung der kérperlichen Leistungsfahigkeit bei

Kindern und Jugendlichen gegeben hat.

Es gibt eine Abfolge von Entwicklungen, die Kinder bis zum 16. Lebensjahr
durchlaufen. Diese sind in bestimmte Phasen gegliedert und laufen auch parallel
ab. Vor allem in Bezug auf das Radfahren sind einige dieser Prozesse besonders
wichtig, um die Grundvoraussetzungen flr das Radfahren zu erlangen
(Limbourg 1995). Wie in Abbildung 1 zu sehen ist, zeigt Dordel (1993) eine
kontinuierliche Steigerung der (psycho-) motorischen Entwicklungen. In Gegen-
satz dazu beschreiben Limbourg (2010); Schitzhofer et al. (2015) diese Vor-

gange als stufenweise ablaufende Entwicklungsschritte (siehe Abbildung 2).

Bis zum Alter von eineinhalb Jahren wird die Fahigkeit verbessert, willklrliche
und kontrollierte Bewegungen auszufthren. Es wird versucht die Kérperhaltung,

die Fortbewegung und das Greifen in Aktionen umzusetzen. Im Vorschulalter
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werden dann die Fertigkeiten des Laufens und des Greifens vervollstandigt. Zu-
satzlich kommt es noch zum Erlangen neuer Fertigkeiten wie Springen, Trep-
pensteigen, An- und Ausziehen, Werfen von Ballen und Malen (Arbinger 1990).
Die motorischen Voraussetzungen flr das zu FuB gehen im StraBenverkehr sind

im Alter von 6 Jahren bereits ausreichend ausgebildet (Limbourg 1995).

Durch bestimmte FérdermaBnahmen ist es méglich, diese Entwicklungen zu be-
schleunigen. Eine Méglichkeit dieser Férderung ist das Uben mittels Tretroller
oder Laufrad. Kutzner (2004) bezeichnet das Laufrad wie auch das Fahrrad als
Ubungsgerét, welches die psychomotorische Entwicklung des Kindes férdert und
die Personlichkeitsentwicklung dahingehend positiv beeinflusst. Es werden un-
bewusst wichtige Fertigkeiten, die in den Bereichen der Motorik und Psyche we-
sentlich sind, geschult und gefdrdert. In der gesamten Vorschulzeit kommt es
zu einer starken Steigerung der motorischen Leistungsfahigkeit. Bestimmte Fa-
higkeiten sind als Kind bis zu einem Alter von 6 Jahren nicht zur Ganze entwi-
ckelt. Laut Limbourg (1995) kénnen Handlungen, die durch ein bestimmtes
Stoppsignal unterbrochen werden, von jlingeren Kindern nicht so abrupt ge-
stoppt werden, wie es bereits dltere Kinder kénnen. Es wurden bei dieser Un-
tersuchung 150 Kinder beim ,Wettkurbeln™ begleitet, wobei die Reaktionsfahig-
keit bis zur Unterbrechung der Handlung genauer untersucht wurde. Diese Er-
kenntnis ist flr das Verhalten im StraBenverkehr duBerst wichtig. Vor allem bei
der Fortbewegung mittels Fahrrad sind durch die schnellere Geschwindigkeit
kirzere Reaktionszeiten erforderlich. Als FuBganger ist die Fahigkeit, abrupt
eine Handlung zu unterbrechen sehr wichtig, da immer wieder plétzlich auf Feh-
ler anderer Verkehrsteilnehmer reagiert werden muss (Limbourg 1995). Der Be-
wegungsdrang von Kindern ist fur bestimmte Situationen im StraBenverkehr
nicht von Vorteil. Es kann dadurch zu impulsiven Handlungen kommen, welche
Kinder gefahrden kénnen (Schitzhofer et al. 2015).

In der Lebensphase von 6 bis 12 Jahren kommt es zu einer starken Steigerung
der motorischen Lernfahigkeit (Limbourg 2010). Wie in der Abbildung 1 ersicht-
lich, nimmt die motorische Reaktionsfahigkeit bis zum 10. Lebensjahr stark zu.
Im Alter von 7 bis 8 Jahren kommt es nach mehrmaligem Radfahrtraining oder
haufiger Fahrradnutzung zu einer gesteigerten Leistung im Hinblick auf die
Gleichgewichtsregulation. Darliber hinaus kommt es bei den gesamten psycho-

motorischen Fahigkeiten zu einer Steigerung. Zusatzlich ist mit diesem Alter




2. Kinder und Bewegung

bereits die periphere Wahrnehmung vollkommen ausgepragt. Dies ist vor allem

far die selbststandige Teilnahme am StraBenverkehr wichtig.

Zeitliche
Differenzierung

rdumliche
Differenzierung

Rythmusfahigkeit

Raumliche
Orientierung

Gleichgewichts-
fahigkeit

motorische
Reaktionsfahigkeit

s mannlich

= wms mm weiblich

-

| G E— g 1 1 1 1 . bl
7 8 9 10 tt 12 13 14 15 16 Alter in Jahren

Abbildung 1: Entwicklung der koordinativen Fahigkeiten (verandert nach Dordel 1993)

Kinder, welche motorisch nicht so leistungsfahig sind, kénnen grundlegende An-
forderungen beim Radfahren nicht erflillen. Vor allem die Spurhaltung und die
seitliche oder rickwartige Orientierung sind Problemfelder. Die hinzukommende
Richtungsdanderung beim Abbiegen ist eine zusatzliche Herausforderung und
fihrt bei motorisch eingeschrankten Kindern zu einer Uberforderung
(Schutzhofer et al. 2015).

Kinder ab dem 8. Lebensjahr bringen bereits die motorischen Fahigkeiten flr
das Radfahren mit (Limbourg 2001), jedoch sind die geistigen Méglichkeiten um

sicher am Verkehr teilnehmen zu kdénnen noch nicht ausreichend entwickelt
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(Limbourg 1995). Es kann jedoch durch praktisches Radfahren die notwendige
Motorik flr das Lenken eines Fahrrades deutlich geférdert werden. Im Alter von
8 Jahren kénnen Kinder mit dem Rad bereits schwierige Aufgabenstellungen,
wie Slalom fahren oder eine Strecke mit langsamer Geschwindigkeit abfahren,
meistern. Ab dem Alter von 8 Jahren nimmt die Reaktionszeit deutlich ab (0,8
Sekunden). Mit 10 Jahren verklrzt sich diese Zeit bereits auf 0,6 Sekunden. Im
Erwachsenenalter wird eine Zeit von 0,4 Sekunden angenommen (Schitzhofer
et al. 2015). Mit dem Alter von 9 bis 10 Jahren sind die motorischen Fahigkeiten,
welche flir das Radfahren notwendig sind (Gleichgewicht halten, Bremsen, Len-
ken, Spur halten und Kurven fahren), bereits zur Ganze ausgepragt (Limbourg
1997). Durch Training im Volksschulalter kdnnen die motorische Leistung beim
Radfahren gesteigert und die Entwicklung beschleunigt werden (Limbourg
1995). Mit 10 Jahren ist das Radfahren ohne Schwanken auf einer Geraden,
beim Zurlckschauen und beim Fahren mit einer Hand bereits fiir 85% der Kin-
der mdglich (Schitzhofer et al. 2015). Auch Limbourg (2010) beschreibt in der
Abbildung 2 eine deutliche Verbesserung beim einhandigen Fahren und auch bei
der Orientierung nach hinten. Diese soll aber erst mit 11 Jahren deutlich ver-
bessert werden. In Summe kann man von zwei Entwicklungsspriingen sprechen.
Der eine Entwicklungsschub beginnt mit 6 bis 7 Jahren und der zweite mit 12
bis 13 Jahren.
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Abbildung 2: Entwicklung der Radfahrfertigkeiten (Funk 2010, S. 45)

2.2. Bewegungsmangel bei Kindern

Bewegungsmangel wird als einer der groBten Risikofaktoren bezlglich der Ge-
sundheit bei Kindern und Jugendlichen gesehen (Hollmann 2004a). Mduller und
Fastenbauer (2008) beschreiben, dass der motorische Leistungszustand und der
Gesundheitszustand durch Bewegungsmangel hervorgerufen werden. Es wird
auf Haltungsschaden und Haltungsfehlern bei den untersuchten Schilern hin-

gewiesen.

Laut der Studie zur Gesundheit von Kindern und Jugendlichen in Deutschland
(KiGGS) bewegt sich der GroBteil der Bevolkerung zu wenig. Dies liegt zum Teil
an bestimmten gesellschaftlichen Entwicklungen wie der vermehrten Ausfih-
rung sitzender Tatigkeiten. Im Berufsleben, im Alltag wie auch bei der Mobilitat
sind sehr viele Personen koérperlich inaktiv. Ein zunehmender Anteil der Kinder
verbringt ihre Freizeit vor dem Fernseher, Computer oder Mobiltelefon. In der
aktuellen KiGGS Studie gab ein Viertel der Kinder an, dass sie nur maximal

einmal pro Woche im Freien spielen. Die Haufigkeit der kérperlichen Bewegung

11
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entspricht ebenfalls nicht der Empfehlung der WHO (2016). Jedes vierte Kind
bewegt sich nicht regelmaBig und jedes achte Kind treibt nie Sport. Nur 17,4%
der 11 bis 17-]ahrigen erreichen die Empfehlungen der WHO. Mit steigendem
Alter sinkt die Bewegung pro Tag(Lampert et al. 2007). Die Beschwerden neh-

men jedoch mit reduzierter Bewegung zu (Miko 2016):

(1) Gereiztheit

(2)Schlechte Laune

(3)Stress

(4)Probleme beim Einschlafen

Noch vor einigen Jahren fanden die Bewegungserfahrungen bei Kindern als Pri-
marerfahrungen statt. Darunter sind wahrnehmbare Erfahrungen aus ,eigener
Hand" zu verstehen. Das heiBt ein Kind lernte Dinge auf umfassende Weise und
mit maoglichst vielen Sinnen kennen (Huttenmoser 2005). Diese Primarerfah-
rungen haben sich in den letzten Jahren starker zu Sekundarerfahrungen ge-
wandelt. Den Kindern fehlen natlirliche Bewegungsraume wie es Hluttenmoser
(2016) und Pratorius und Milani (2004) erlautern.

Zudem wird nicht ausreichend auf eine gesunde und angepasste Ernahrung ge-
achtet. Dies kann in Kombination mit nicht ausreichender Bewegung zu Uber-

gewicht oder Adipositas fiihren. Wie in der Spirale des Bewegungsmangels in

Abbildung 3 zu sehen ist, kann Ubergewicht zu weniger aktiver Mobilitdt und
Bewegung filhren, was wiederum zu weiterem Ubergewicht fiihrt. Wenn Kinder
bereits Ubergewichtig sind, fallt es noch schwerer sich in eine Gruppe, in welcher
kdrperliche Aktivitat sehr wichtig ist, zu integrieren. Dadurch neigen diese Kin-
der dazu, eher inaktiv in der Freizeit zu sein und das fiihrt zu mehr Ubergewicht.
Durch diese Entwicklung kommt es zu einer verminderten Leistungsfahigkeit der
Motorik und zu einer generell verringerten korperlichen Fitness (Graf et al.
2006).
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Bewegungsmangel J

Bewegungsmangel Ubergewicht nimmt
nimmt zu zu
Zuricklegen von |
weniger Bewegung Wegen wird
anstrengender

weniger Lust auf
Bewegung

Abbildung 3: Spirale des Bewegungsmangels (verandert nach VCO 2004)

Das Problem der selbststandigen aktiven Mobilitat wird von Hittenmoser (2016)
thematisiert. Kinder, die ihre Wege nicht selbststéandig aktiv zuriicklegen durfen,

haben eine

(1)um 13% niedrigere Reaktionsfahigkeit,

(2)um 22% verminderte feinmotorische Geschicklichkeit,

(3)um 40% geringeres Gleichgewichtsvermdgen und

(4)eine verringerte Anzahl an sozialen Kontakten um 25%, wie auch eine

der Spielkameraden um 77%.

Es ist sehr oft von vielen externen Faktoren abhangig wie viel sich Kinder be-
wegen, wie z.B. von Bewegungsangeboten der Schule, Gewohnheiten der Eltern
(aktive Mobilitat am Schulweg) sowie Bewegungsmadglichkeiten in der Freizeit
(Dollman et al. 2005). Huttenmoser (2016) beschreibt, dass es zum Teil die
Schuld der Verkehrsplaner ist, dass Kinder den Bewegungsraum der StraBe
nicht mehr nttzen kénnen. Der Schweizer Forscher Huttenmoser (2016) spricht
sich flr frei nutzbaren Raum vor der Wohnung oder dem Haus - in Form von

Sackgassen und WohnstraBen aus.
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2.3. Bewegungsempfehlung

Die Bewegungsempfehlungen des Bundesministeriums flr Gesundheit (Titze et
al. 2010) decken sich mit den Vorgaben der WHO (2016). Insgesamt sollten
Kinder und Jugendliche taglich mindestens 60 Minuten kdrperlich aktiv sein. Da-
bei sollte die Bewegung zumindest fir 10 Minuten durchgehend ausgefihrt wer-
den. Zusatzlich sollten Kinder und Jugendliche an drei Tagen in der Woche Be-
wegungen durchflhren, welche die Muskeln kraftigen und die Knochen starken.
AuBerdem wird empfohlen, dass Aktivitaten, die die Koordination steigern, be-
trieben werden sollten. Dariber hinaus wird eine Unterbrechung einer sitzenden
Tatigkeit nach einer Stunde durch eine koérperliche Aktivitat empfohlen. Von
dem Schweizer Bundesamt flr Sport und Gesundheit (BASPO 2002) wird fir
Kinder deutlich mehr als eine Stunde Bewegung pro Tag empfohlen. Dabei sind
Aktivitaten gemeint, bei denen man zumindest auBer Atem kommt. Als Beispiele
mittlerer Intensitat kann man zlgiges Gehen, Roller fahren, Spielen am Spiel-
platz und Wandern bezeichnen. Bewegungen hoéherer Intensitat sind Laufen,
Skilanglauf, Rad fahren (19-25 km/h), Bergwandern und Schwimmen (Titze et
al. 2010).

Es sollten sich aus den Bewegungen folgende Wirkungen ableiten lassen:

(1)Férderung der Koordination
(2)Starken der Muskelgruppen
(3)Anregen des Herz-Kreislaufs
(4)Starken des Knochenaufbaus
(5)Erhalten der Beweglichkeit

Erganzend zu den Empfehlungen sollten langere Phasen der Inaktivitat vermie-
den werden. Es wird empfohlen, langandauernde sitzende Tatigkeiten spates-
tens nach zwei Stunden durch kérperliche Bewegung zu unterbrechen. Diese
Empfehlung bezieht sich auf die Bedulrfnisse eines Erwachsenen (BASPO 2002).
Eine Studie, die drei dritte Klassen einer Volksschule untersuchte, kam zu dem
Ergebnis, dass es durch Bewegung zu einer signifikanten Steigerung der Auf-
merksamkeitsleistung und zu einer Verbesserung des Konzentrationsvermégens
bei den Schulern kam (Breithecker und Dordel 2003). Haberer (2010) konnte
eine Korrelation zwischen motorischer und kognitiver Leistungsfahigkeit bei Kin-
dern von vier Volksschulen in Osnabriick hachweisen. Es wurde ein signifikanter

Zusammenhang zwischen koérperlicher Aktivitdt und Motorik nachgewiesen.
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Auch Miller und Fastenbauer (2008) beschreiben, dass sich Kinder sehr gerne
bewegen, jedoch fehlt es oft an Bewegungsanreizen, um die Bewegungsemp-
fehlungen der WHO zu erreichen. Es wird weiter erklart, dass motorische und
psychische Mangel durch genigend Bewegung im Alltag ausgeglichen werden.
Dadaczynski und Schiemann (2015) fassen in ihrer Langsschnittuntersuchung
14 Studien zusammen, von denen in 11 nachgewiesen wird, dass ausreichend

kdrperliche Aktivitat einen positiven Einfluss auf Bildungsergebnisse (z.B. No-
tendurchschnitt) hat.
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3. MOBILITAT

»Zuklnftig wird es nicht mehr darauf ankommen, dass wir tberall hinfahren kén-
nen, sondern ob es sich lohnt, dort anzukommen.” (Hermann Lons 1866-1914).

Mobilitat wird oft mit dem Begriff der Beweglichkeit in Verbindung gebracht.
(Nuhn und Hesse 2006). In der Abbildung 4 werden die verschiedenen Mobili-
tatsbegriffe beschrieben. Wenn in dieser Arbeit der Begriff Mobilitat verwendet
wird, dann wird immer von der rdumlichen Mobilitat und von der Unterkategorie

der Verkehrsmobilitdt gesprochen.

Raumliche Mobilitat Soziale Mobilitat

(Ortsgebundenheit) (Fahigkeit zum Wech-
sel des sozialen Status)

Regionale Mobilitat A
(Haufigkeit und Richtung von M Ob| I Itat

Wohnungssitzwechsel
Schénhartig 2002)

Y

Geistige Mobilitat
- e s Em
Verkehrsmobilitat (Agilitat, Kreativitat, Flexibi-

—1 (mehr oder weni- I litat, Dynamik, Wendigkeit)
ger wiederkehrende

Ortsveranderungen)
- e sm o omm o

Abbildung 4: Unterscheidung der Mobilitatsbegriffe
(verandert nach Cerwenka 1999, S. 35)

3.1. Mobilitatsempfehlungen

In Hinblick auf den Klimawandel und den Beitritt Osterreichs zum Pariser Klima-
abkommen haben sich viele Lander dazu verpflichtet, CO, Emissionen zu redu-
zieren. Da in Osterreich der Verkehrssektor weiter wéachst und die Abgase in
den letzten zwei Jahrzehnten um 55%zugenommen haben, hat Osterreich die
Verpflichtung das verkehrsrelevante CO. zu reduzieren (siehe Abbildung 5)
(Kromp-Kolb et al. 2014). Etwa 25% der CO; Emissionen werden durch den
Verkehr verursacht. Dieses Problem versuchen einige Stadte Uber eine Priorita-
tenreihung der Verkehrsmittel und deren zukunftsfahiger Integration in moder-

nen Stadten zu lésen (Kromp-Kolb et al. 2014).
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Abbildung 5: Treibhausgasemissionen des Verkehrs in Osterreich
(VCO 2015 nach BMLFUW 2014)

Als Beispiel einer solchen Mobilitatsempfehlung kann die Mobilitatspyramide der
Vereinigung Netzwerk Slowmotion (2011) wie in Abbildung 6 dargestellt, gese-
hen werden. Die Entfernungen von Strecken werden nach fiinf Kategorien ge-
gliedert. Fir jede Kategorie werden bestimmte Verkehrsmittel empfohlen. Es ist
klar zu erkennen, dass vor allem fur die Entfernung bis 5 Kilometer die aktiven
Mobilitatsformen empfohlen werden. Diese Verkehrsmittel sollten 55% des ge-
samten Mobilitatszeitbudgets ausmachen. Es gibt Verkehrsplaner grdéBerer
Stadte, die eine solche Mobilitatspyramide oder eine Prioritatenreihung der Ver-
kehrsmittel vorgenommen haben - Vancouver, London, Odensee und Kopenha-
gen (Krag 2004; London Authority 2016; McCue et al. 2012; Randelhoff 2014).
Auch die Stadt Basel hat ihre Prioritaten in der Verkehrspolitik klar auf die akti-
ven Mobilitatsformen gelegt. 75% der Personen der Region von Basel sind be-
reits mit dem offentlichen Verkehr, zu FuB oder mit dem Rad unterwegs
(Tschopp 1997).
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Abbildung 6: Mobilitatspyramide (Netzwerk Slowmotion 2011, S. 7)

3.2. Mobilitidt der Kinder in Osterreich

Das Mobilitdtsverhalten der Kinder in Osterreich ist inhomogen, da es sich je
nach Alter stark unterscheidet: Kleinkinder sind direkt an das Verhalten der El-
tern gebunden, wobei Kinder ab dem 6. Lebensjahr schon bemerkbar machen,
wie sie gerne unterwegs sein wurden. Die Gruppe der Kinder ab 10 bis 12 Jahre
ist schon selbststéandig zu FuBB, mit dem Roller oder auch mit dem Fahrrad un-
terwegs (Limbourg 2010). In diesem Alter haben Kinder immer mehr den
Wunsch nach freien Entscheidungen betreffend ihrer Mobilitdt. Sie wollen zu-
meist aktiv am Verkehr teilnehmen und selbst den Schulweg zurlcklegen

(Aschauer 2014). Es wird von Kindern nach Erfolgen gesucht, um ihre Fahigkei-
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ten zu prifen. Mit zunehmendem Alter werden mehr Wege unbegleitet zuriick-
gelegt. Nach der Absolvierung der Radfahrprifung erweitert sich bei Kindern der
Aktionsradius der selbststandigen Mobilitat. Dies ist jedoch nicht bei allen Fami-
lien der Fall, da es einige Eltern gibt, die ihren Kindern trotz bestandener Pri-

fung das unbegleitete Radfahren nicht erlauben (Thaler et al. 2014).

Vermehrt tritt zudem das Phanomen des ,Elterntaxis® auf. Viele Eltern haben
Angst, dass ihren Kindern am Schulweg etwas zustoBen kdénnte, oder dass sie
belastigt werden kénnten. Daher werden sie mit dem Auto direkt vor die Ture
der Schule gebracht. Fast 60% der Eltern nennen bei einer Studie in Nordrein-
Westfahlen, dass sie ihre Kinder mit dem PKW in die Schule bringen, um den
Kindern Schutz vor Belastigungen zu bieten. Eltern gaben an, dass der Radweg
oder Gehweg flr ihre Kinder zu gefahrlich sei (ADAC 2013).

Andererseits gibt es Good-Practice-Beispiele, wie die Stadt Odensee in Dane-
mark. In diesem Stadtgebiet sind 4 von 5 Kindern zu FuB, mit dem Rad oder
mit dem Skateboard unterwegs zur Schule. Die Politik zur aktiven Mobilitat wird
in Odensee seit vielen Jahren stark vorangetrieben. Als Beispiel ist hier die Ver-
meidungsstrategie des ,Elterntaxis® zu sehen. Eltern, die ihre Kinder mit dem
Auto direkt vor die Schule bringen und ihren PKW abstellen, bekommen eine
monetare Strafe. Auch bei der Radinfrastruktur werden, um sichere Wege fir
Kinder zu garantieren, viele Bricken und Unterfihrungen gebaut. Man muss
jedoch bertcksichtigen, dass Odensee schon seit einigen Jahrzehnten Radfahr-
politik auf sehr hohem Niveau betreibt, um solch einen hohen Anteil an aktiven
Mobilitatsformen auf dem Schulweg zu erreichen. Im Bypad Audit der Stadt
spricht man von einem ,very high level® betreffend der Punktezahl des Audits
Uber die Qualitat der Radfahrpolitik und Radfahrinfrastruktur (Krag 2004). Wie
sich die Verkehrsmittelverwendung unter den Kindern von 6-15 Jahren in Os-

terreich verteilt, ist in Abbildung 7 zu erkennen.
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Abbildung 7: Modal Split der Ausbildungswege von Kindern (6-14 Jahre) Osterreich, Nie-
derdsterreich und Vorarlberg im Jahr 2009 und 2010 (Zuser et al. 2015)

In stadtischen Gebieten in Osterreich ist die Verkehrsmittelverwendung stark
vom zu FuB gehen gepragt. Jedoch werden in der Stadt 26% der Ausbildungs-
wege mit dem PKW als Mitfahrer zurlickgelegt. In den landlich gepragten Ge-
meinden und vor allem in den Landgemeinden ist der 6ffentliche Personennah-
verkehr das wichtigste Verkehrsmittel fir den Wegzweck Ausbildung. Bei Kin-
dern zwischen 6 und 10 Jahren ist vor allem der Bus als 6ffentliches Verkehrs-
mittel relevant, da die Wege zur Volksschule meist nicht so lang sind, wie bei
lteren Kindern. In der Abbildung 8 ist der Modal Split von Osterreich im Werk-
tagsverkehr nach Altersklassen abgebildet. Das Diagramm zeigt, dass 36% der
Kinder von 6-14 Jahren zu FuB gehen und mit dem Rad unterwegs sind. Dieser

Anteil sinkt jedoch in der Altersgruppe von 15-19 Jahren auf einen Wert von
insgesamt 1%.
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Abbildung 8: Modal-Split im Werktagverkehr nach Altersklassen (Tomschy et al. 2016)

Es gibt Hinweise, dass in bestimmten Schulen die MIV-Mitfahrer Anteile wesent-
lich héher liegen, als in der Abbildung 8 dokumentiert wurde. Frihwirth (2015)
hat das Mobilitatsverhalten in zwei Volksschulen untersucht, wobei vor allem in
der Schule im 22. Wiener Bezirk 38% als PKW-Mitfahrer unterwegs sind. Was
den FuBverkehr angeht, ist diese Volkschule dem landlich gepragten Gebiet
gleichzusetzen, da hier der Anteil nur bei 23% liegt. In Abbildung 9 ist zu sehen,
dass es eine Steigerung der MIV Mitfahrer von 7,3% in den Jahren von 1995 bis
2003 gab. In einem ahnlichen MaB sind die Modal Split Werte fir das zu FuB
gehen, Rad fahren und den éffentlichen Verkehr gesunken (VCO 2004).
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Abbildung 9: Trend zu mehr Elterntaxis (VCO 2004)
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Auch in Deutschland gab es starke Verschiebungen im Modal Split vom zu Ful3
gehen in Richtung passive Mobilitat. Von Untersuchungen des Jahres 1987 bis
zum Jahr 2002 nahm der FuBverkehr um 13% ab. In einer weiteren Erhebung
verringerte sich dieser sogar um 27% (Neumann-Opitz 2008). In den Nieder-
landen sind laut McDonald (2012) im Jahr 2000 bereits 49% der Kinder von 5-
12 Jahren mit dem Rad in die Schule unterwegs. Durch diesen hohen Anteil am
Modal Split sind diese Verkehrsgruppen sicherer unterwegs, da andere Ver-
kehrsteilnehmer diese gewohnt sind und damit bericksichtigen. Im Vergleich
dazu sind in Auckland in Neuseeland nur 1% der Kinder von 6-9 Jahren mit dem
Fahrrad in die Schule unterwegs. Daflr ist der Prozentsatz an Mitfahrern im PKW
bei den Kindern besonders hoch (55%). Daher gibt es Bestrebungen von einigen
Schulen, bei Mobilitatsmanagementprojekten teilzunehmen, um diese Entwick-
lungen des ,Elterntaxis" wieder riickgangig zu machen. Wenn in Umfragen die
Kinder befragt werden, mit welchen Verkehrsmitteln sie gerne unterwegs wa-
ren, ist der Wert bei der Auswahl ,Fahrrad™ besonders hoch. In dieser Untersu-
chung gaben 60% der Kinder in den untersuchten Schulen an, dass sie gerne
mit dem Fahrrad in die Schule kommen wirden. Wohingegen der PKW nur flr
11% der Kinder als bevorzugtes Verkehrsmittel genannt wurde. Dadurch kann
abgeleitet werden, dass es nicht an den Einstellungen der Verkehrsmittelwahl
der Kinder liegt, dass der Modal Split nicht umweltfreundlicher gestaltet werden

kann.

3.3.Verkehrserziehung - Mobilitatserziehung

In den Volksschulen in Osterreich ist die Verkehrserziehung im Lehrplan als ver-
bindliche Ubung festgesetzt. Diese hat von der ersten bis zur vierten Schulstufe
ein StundenausmaB von 10 Stunden pro Jahr. Daruber hinaus ist ab der 5.
Schulstufe eine verbindliche Ubung verankert (Bauer 2016). Im Lehrplan der
Volksschulen (Bundesministerin fir Bildung 2003) steht, dass die Kinder eine
kritische und umweltbewusste Einstellung zum StraBenverkehr erlangen sollen.
Dadurch soll ein sicheres Verhalten zu FuB3, mit dem Rad oder als Mitfahrer im
PKW und o6ffentlichem Verkehr angestrebt werden. Es sollen Zusammenhénge
der Verkehrsorganisation, des StraBenverkehrs und des Umweltschutzes er-
kannt werden. Darlber hinaus sollten die Motorik, die Wahrnehmungsfahigkeit,
das Konzentrationsvermdgen und die Reaktionssicherheit verbessert werden.

Zusatzlich sind die wichtigsten Verkehrsregeln flir den FuBganger und fir den
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Radfahrer zu kennen. Die 6ffentlichen Verkehrsnetze und die Radfahrinfrastruk-
tur im Nahbereich der Schule sollten kennengelernt werden. Ziel der Ubung ist
das korrekte Verhalten als FuBganger, Radfahrer und Mitfahrer in privaten und
offentlichen Verkehrsmitteln, um als sicherer Verkehrsteilnehmer unterwegs

sein zu kénnen.

3.3.1. Radfahrausbildung in Osterreich

Laut StVO (1960) kann man im Rahmen des Schulunterrichts in der vierten
Klasse eine freiwillige Radfahrprifung ablegen. Dadurch ergibt sich die Befugnis
ab 10 Jahren ohne Begleitung eines Erwachsenen mit dem Fahrrad unterwegs
zu sein. Mit einer Begleitperson, welche bereits Gber 16 Jahre alt ist, ist es mdg-
lich ohne Altersbeschréankung mit dem Rad unterwegs zu sein. Ansonsten ist es
Kindern erst ab dem 12. Lebensjahr erlaubt, alleine mit dem Fahrrad zu fahren.
Neben dem Mindestalter von 10 Jahren mussen Kinder auch geistig und kérper-
lich in der Lage sein, ein Fahrrad zu lenken. Dariber hinaus steht in der StVO,
dass Uber Kenntnisse der straBenpolizeilichen Vorschriften verfligt werden
muss. Dieses Regelwissen wird mittels Theorieprifung kontrolliert. Die Befahi-
gung ein Fahrrad zu lenken wird mit einer praktischen Prufung im Verkehrsum-
feld der Schule durch einen Polizisten abgenommen. Diese Regelung in Oster-
reich ist mit anderen Landern nur teilweise vergleichbar. In einigen Landern in
Europa gibt es keine Altersbeschrankung fur Kinder. In der folgenden Tabelle 1
kdnnen Altersfreigaben (ohne Begleitung eines Erwachsenen) der einzelnen
Lander enthommen werden (OECD 2000):
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Tabelle 1: Altersfreigabe fiir unbegleitete Verkehrsteilnahme mit dem Fahrrad
(OECD 2000)

Lander Regelung zur Altersfreigabe
Belgien Keine Altersfreigabe vorgesehen
Danemark Altersfreigabe ab 6 Jahren

Altersfreigabe ab 8 Jahren - Fahren am Geh-
Deutschland steig fur Kinder bis zum vollendeten 10. Le-
bensjahr erlaubt (ADFC 2016)

Italien Keine Altersfreigabe vorgesehen
Niederlande Keine Altersfreigabe vorgesehen
Polen Altersfreigabe ab 10 Jahren mit positiver Ab-
solvierung einer Uberpriifung
Schweden Keine Altersfreigabe vorgesehen, Empfehlun-
gen von 10-12 Jahren
Schweiz Altersfreigabe ab 6 Jahren

Wie bereits erwahnt, gibt es konkrete Vorgaben Uber den Lehrinhalt, der in der
Volksschule Uber das Radfahren gelehrt werden sollte. Konkrete Inhalte zum
Thema Fahrrad sind erst ab der dritten Schulstufe geplant. In diesem Jahr soll-
ten folgende Themen mit den Kindern gelernt werden (Bundesministerium flr
Unterricht Kunst und Kultur 2012):

(1)das Fahrrad als Verkehrsmittel kennenlernen
(2)gesetzliche Altersgrenzen wissen
(3)die wichtigsten Verkehrszeichen flir das Radfahren

(4)Ausstattung eines verkehrstlichtigen Fahrrads kennenlernen

In der vierten Schulstufe nimmt das Fahrrad als Verkehrsmittel einen héheren
Stellenwert ein, da in diesem Schuljahr die Fahrradprifung abgelegt werden
sollte. Es sollten folgende Inhalte gelernt werden (Bundesministerium fir
Unterricht Kunst und Kultur 2012):

(1)Vorteile des Fahrrads als Verkehrsmittel sowie Gefahren
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(2)Sicheres Beherrschen des Fahrrads (Spurfihrung, Kurven fahren,
Bremsen)

(3) Vertiefung der Verkehrszeichen und der Bodenmarkierungen

(4)Vor- und Nachrangregeln

(5)Sicherheit im StraBenverkehr wie Defensivverhalten, Geschwindigkeits-
gestaltung, Sicherheitsabstand, Fahrweise auf unterschiedlichen Ober-
flachen, Gepacktransport

(6)Verbote und Gebote

(7)Abbiegen im Schonraum (v.a. Linksabbiegen)

(8)Verhaltensweisen beim Uberholen und Uberholt werden

3.3.2. Kritik an der Verkehrserziehung

Verkehrserziehung ist oft zu stark sicherheits- und autoorientiert, sodass der
MIV beim Schulweg unterstiutzt wird (Flade und Limbourg 1998). Uranitsch
(2006) beschreibt, dass Verkehrserziehung in Osterreich versucht, die Kinder
an den Verkehr anzupassen. Da dies jedoch aus entwicklungspsychologischen
Grinden teilweise nicht méglich ist, gibt es die Forderung danach, den Verkehr
kindgerechter zu gestalten. Daher wird der Verkehr durch bauliche und struk-
turelle MaBnahmen geregelt, damit es fur Kinder einfacher ist, sich an den Ver-
kehr anzupassen (Limbourg 2004). Stark (2016) fordert eine Verankerung der
Alltagsmobilitat in den Lehrpldnen, da Verkehrserziehung in der Praxis haupt-
sachlich mit Sicherheitstraining und Unfallpravention zu tun hat. Es sollten je-
doch Mobilitdtskompetenzen vermittelt werden, damit sich die Kinder ein Bild
Uber die wichtigsten Verkehrsmittel machen kénnen. Der Unterricht sollte zu-
satzlich als Gesundheitserziehung wahrgenommen werden, da bei den aktiven
Mobilitatsformen sehr viel flir die Bewegungsférderung der Kinder beigetragen
werden kann. DarlUber hinaus muss das Thema der Umwelterziehung starker im
Lehrplan verankert werden. Jedes Kind sollte die Verkehrsmittel nach ihrer Um-
weltfreundlichkeit einstufen kdénnen, um selbst Entscheidungen zur Verkehrs-
mittelwahl treffen zu kénnen. ,,Es muss in ein Gesamtkonzept von padagogisch
wirksamen Strategien eingebettet sein, um dem Anspruch gerecht zu werden,
dass Verkehrserziehung zugleich Gesundheits- und Umwelterziehung ist und
Kinder nachhaltig zu umweltvertraglichem Mobilitatsverhalten motiviert wer-
den", stellt Uranitsch (2006, S. 44) abschlieBend in ihrer Arbeit fest.
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3.4.Verkehrssozialisation

Verkehrssozialisation bedeutet das Hineinwachsen in eine Mobilitatsgesellschaft
und die Annahme derer Verhaltensweisen. Es geht in erster Linie um Lernpro-
zesse die Einfluss auf Mobilitatsverhaltensweisen nehmen (GroB3 1999). Als So-
zialisationsinstanzen werden vor allem Familie, Kindergarten und Schule gese-
hen (Limbourg 2011). Baslington (2008) schreibt auch von ,peers" (gleichaltrige
Gruppen), die einen groBen Einfluss auf die Entwicklung der Sozialisation der
Kinder oder Jugendlichen haben. Darlber hinaus wird in der Arbeit von
Baslington (2008) Uber Medien und Werbung berichtet, die einen nicht unwe-
sentlichen Beitrag dazu leisten, mit welchen Verkehrsmitteln Kinder und Er-
wachsene gerne unterwegs waren. Elkins (2004) behauptet, dass Nutzungsbe-
dingungen fur KFZ und gute Lebensbedingungen fir den Menschen in Konkur-
renz stehen. Das heiBt, wenn die Bedingungen fir eine Gruppe verbessert wer-
den, mussen sie flr die andere Gruppe verschlechtert werden. In der Vergan-
genheit wurden sehr viele 6ffentliche Rdume umgewidmet, um sie dem Auto-
verkehr zur Verfugung zu stellen. Kinder lernen durch Vorbilder ihre eigenen
Mobilitétsbedlrfnisse zu stillen. Sie sehen die Verhaltensweisen ihrer Eltern und
die der Lehrerinnen. Wie in der Abbildung 10 klar zu erkennen ist, sind 61% der
Lehrenden mit dem PKW in die Schule unterwegs (VCO 2004).
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Abbildung 10: Modal Split der Lehrkréafte (Rauh et al. 2004, S. 34)

In einigen Interviews von Uranitsch (2006) wurden Lehrerinnen in Osterreich zu

ihrer Verkehrsmittelwahl am Schulweg befragt. Viele derer, die mit dem Auto in
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die Schule kamen, hatten bestimmte Grlinde, die sie als besonders ausschlag-
gebend fur ihre Verkehrsmittelwahl hielten. Uranitsch begrindet dies auch mit
dem Verhalten der kognitiven Dissonanz. Das hei3t, dass man sich nach dem
Treffen einer eventuell negativ behafteten Entscheidung (Verkehrsmittelwahl)
Grinde zurechtlegt, die diese Entscheidung unterstitzen und begriinden. Diese
Verhaltensweisen kdnnen durch eine autoorientierte Sozialisierung begriindet
werden. Baslington (2008) berichtet von einer Institutionalisierung der autoori-
entierten Entwicklung als Kind. Viele Werte, die weitergegeben werden, haben
direkt mit der Autonutzung zu tun und daher ist es nicht verwunderlich, dass
sich Jugendliche flr das Auto als Verkehrsmittel entscheiden. Die Autoabhan-
gigkeit wird als soziales Problem beschrieben, welches nur Uber eine Verande-

rung der Einstellung zu Verkehrsmitteln erreicht werden kann.
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4. KINDER IM STRABENVERKEHR

Wie im Kapitel 2.1 beschrieben wird, verhalten sich Kinder anders, als es ver-
gleichsweise ein Erwachsener im StraBenverkehr machen wirde. Daher sind
Kinder vom Vertrauensgrundsatz der StVO ausgenommen. Somit ist das Thema
der Verkehrssicherheit in Hinblick auf Kinder eines der wichtigsten Aspekte im

Themenkomplex der Mobilitat.

4.1.Verkehrssicherheit

Laut den Ergebnissen vom Schlussbericht 2015 der Statistik Austria (2016) gab
es in Osterreich 47.845 verungliickte Personen im StraBenverkehr. Davon sind
479 Verkehrsteilnehmer ums Leben gekommen. Die verunglickten Personen
sind im Vergleich des Jahres 2014 auf einem ahnlichen Niveau geblieben, jedoch
steigerte sich die Zahl der Verkehrstoten um 11,4%. Die Anzahl der getéteten
Radfahrer verringerte sich vom Jahr 2014 auf das Jahr 2015 von 45 auf 39. Die
Summe der verletzten Radfahrer erhdhte sich von 6.647 auf 6.847. Es ist jedoch
zu bedenken, dass es im Bereich der verletzten Radfahrer eine hohe Dunkelziffer
geben soll, die nicht erfasst wird. Laut den aktuellen Zahlen des KFV (Robatsch
2014) sinkt die Zahl der Getéteten im StraBenverkehr in Osterreich seit 1973.
Eher stagnierend ist die Anzahl der Unfélle und der Verletzten. In der Abbildung
11 ist klar zu erkennen, dass sich viele Kinder, die im PKW mitfahren, verletzen.
Bei dem AusmaB der getdteten Kinder sind schwer Aussagen zu treffen, da die
Zahlen von Jahr zu Jahr schwanken und sich auf einem sehr geringen Niveau
befinden. Wenn man die Gruppe der verletzten Kinder (0-14 Jahren) betrachtet,
ergibt sich in den letzten zwei Jahrzehnten eine leicht fallende Kurve. Es wird
mit einer verbesserten medizinischen Versorgung und vielen Verkehrssicher-
heitsmaBnahmen versucht, diesen Umstand zu erklaren. Hittenmoser (2011)
sieht den Rickgang der getdteten oder verletzten Kinder im StraBenverkehr
eher im Zusammenhang mit dem Fernhalten der Kinder vom StraBenverkehr
beziehungsweise Vermeiden unbegleiteter Wege der Kinder. Er sieht die Rad-
fahr- und FuBgangerkompetenzen als Basis flir die Verkehrssicherheit von Kin-
dern. Daruber hinaus werden auch die Voraussetzungen fiir das Erlernen dieser
Kompetenzen beschrieben. Als einen wesentlichen Teil sieht er den Raum, den
man Kindern geben muss, damit sie eigene Erfahrungen auf der StraBe machen

kdnnen. Diese Flachen sollen so gestaltet sein, dass Kinder sich sicher bewegen
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kdnnen. Gemeint sind unter anderem WohnstraBen, verkehrsberuhigte Sack-

gassen aber auch Begegnungszonen und FuBgangerzonen.
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Abbildung 11: Verletzte und getédtete Kinder 2014 nach Verkehrsarten (Statisik Statistik
Austria 2016)

Im World Report on Child Injury Prevention der WHO (2008, S. 41) wird Fol-

gendes zum Thema ,Kinderunfallpravention" geschrieben:

“It is normal for children to carry out activities in the road environment — such as
cycling, walking, running, playing and other common group activities. It is also im-
portant for their healthy development that children, from an early age, undertake
such activities. For this reason, it is important for the road environment to be safe so

that these activities can be undertaken without the child’s safety being put at risk.”

Dies heiBt, dass man die Verkehrsumwelt so kinderfreundlich wie mdglich ge-
stalten sollte, damit sich Kinder sicher und selbststandig bewegen kdnnen
(Richtlinien und Vorschriften flir das StraBenwesen 2015). Im Policy Study In-
stitute in der Universitat von Westminster (Shaw et al. 2015) wird auf das zent-
rale Element der unabhangigen Mobilitéat von Kindern eingegangen. In dieser
Untersuchung kommen Shaw et al. (2015) zu der Erkenntnis, dass unabhdngige
Mobilitat die gesundheitliche, physische, soziale und mentale Entwicklung der
Kinder unterstltzt. Weiters wird ahnlich wie bei Hittenmoser (2016) argumen-

tiert, dass die Gefahr die vom Verkehr ausgeht, reduziert werden sollte und
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nicht die Kinder vom Verkehr abgeschirmt werden sollten. Diese Probleme bei
der selbststandigen Mobilitat von Kindern unterstlitzen das Fortschreiten moto-
rischer Fehlentwicklungen der letzten Jahre. Zusatzlich werden diese Entwick-
lungen durch das ,Elterntaxi® noch verstarkt. Daher kommt es, dass immer
mehr Kinder an Ubergewicht und an motorischen Schwéchen leiden. In Zusam-
menhang mit dem Radfahren ist diese Schwache bei den Kindern, die die Rad-
fahrprifung nicht bestehen, zu erkennen. Laut Hittenmoser (2016) ist dies im

Kanton Bern immerhin jedes 6. Kind in der vierten Primarstufe.

De Hartog et al. (2010) haben in ihrer Studie die Risiken verglichen, denen man
sich durch das Radfahren aussetzt, inklusive der Unfallgefahr und der gesund-
heitlichen Beeintrachtigung durch Einatmen der Kfz-Abgase. In Summe kommt
es durch regelmaBiges Radfahren trotzdem zu einem Lebenszeitgewinn von 3
bis 12 Monaten. Der gesamtgesellschaftliche Nutzen (Einsparung von Gesund-
heitskosten, geringere Kosten flr die Infrastruktur der aktiven Mobilitat etc.),

wurde in dieser Untersuchung nicht weiter bericksichtigt.

4.2.Das Fahrrad als Verkehrsmittel

77 von 100 Einwohnern in Osterreich besaBen 2014/2015 ein eigenes Fahrrad.
Die Autoverfugbarkeit liegt in diesen Jahren auf 770 PKW pro 1000 Einwohner.
In Vorarlberg sind weit mehr Fahrrader vorhanden als in Wien (Statistik Austria
2015). Der Radverkehrsanteil am gesamten Personenverkehr liegt dsterreich-
weit bei 7%. Die Unterschiede zwischen den Bundesléandern sind erheblich.
Wahrend es in Karnten und in Wien nur 4% sind, gibt es in Vorarlberg einen
Radverkehrsanteil von 16% (Tomschy et al. 2016). Laut VCO (2016) sind viele
der Alltagswege kirzer, als man annehmen kdénnte. In Wien ist jeder zweite
Weg mit dem Auto klrzer als 5 Kilometer. Wenn man diese Zahlen mit denen
der durchschnittlichen Geschwindigkeit der Verkehrsmittel vergleicht, so hat das
Fahrrad ein sehr hohes Potential diese Wege zu ersetzen. Das Fahrrad ist in der
Stadt auf einer Strecke von bis zu 5 Kilometern das schnellste Verkehrsmittel.
Diese Aussage wird unterstltzt durch das , effective speed concept". Hierbei wird
die Zeit, die notig ist, um das Geld, das man flur einen Kauf eines Verkehrsmit-
tels bendtigt, in die Fahrgeschwindigkeit eingerechnet. Dadurch sinken die Ge-
schwindigkeiten von Verkehrsmitteln, welche hohe Anschaffungskosten bezie-

hungsweise hohe Betriebskosten aufweisen. Durch diese Berechnung kommt
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man in einer Stadt wie New York mit dem PKW auf eine Durchschnittsgeschwin-
digkeit von 9,8 km/h. Die reale Durchschnittsgeschwindigkeit ohne Berlcksich-
tigung der Anschaffungskosten eines PKWs liegt in New York bei 16,6 km/h.
Diese Durchschnittsgeschwindigkeiten kénnen mit dem Fahrrad leicht erreicht
werden (Tranter 2012).

Das Fahrrad als Verkehrsmittel hat im Vergleich mit anderen motorisierten Ver-
kehrsmitteln erhebliche Vorteile. Es gibt keine Abgase, da die Energie, die flr
die Bewegung notwendig ist, direkt vom Benutzer bereitgestellt wird. Der Platz-
verbrauch des Fahrrads ist gering im Vergleich mit einem PKW. Somit kénnen
Parkplatzprobleme und Staus, vor allem in Stadten, reduziert werden. Ein we-
sentlicher Vorteil ist die Tatsache, dass das Fahrrad zu den bewegungsaktiven
Mobilitatsformen zahlt und somit die Fitness und die Gesundheit der Nutzer ge-
steigert werden. Diese Tatsache kénnte die in Kapitel 2 beschriebenen Probleme
von Ubergewicht sowohl von Kindern als auch von Erwachsenen reduzieren.
DarlUber hinaus ist die 6konomische Bilanz des Fahrrads ausgezeichnet. Die Inf-
rastruktur ist wesentlich glinstiger als die der motorisierten Verkehrsnutzer. Flr
die Personen, die ein Fahrrad als Verkehrsmittel nutzen, gibt es 6konomische
Vorteile in der Anschaffung und im Betrieb. Diese Vorteile liegen aber nicht allein
beim Verkehrsmittelnutzer, sondern verteilen sich auf die gesamte Gesellschaft.
Die externen Kosten fur Luftverschmutzung, Larm und weitere Emissionen kon-
nen reduziert werden. Die Gesundheitsversorgung eines Landes kann vom bes-
seren Gesundheits- und Fitnesszustand der Einwohner profitieren (Pucher und
Buehler 2012a). Damit ein GroBteil der Bevélkerung das Radfahren als eine
madgliche Fortbewegungsart sieht, mlissen die Kinder das Radfahren erst einmal
lernen, um spater diese Mobilitatsform nutzen zu kénnen. Dazu werden be-
stimmte motorische Anforderungen an das Radfahren gestellt, wie nachfolgend

erortert wird.

4.2.1. Korperliche und geistige Anforderungen an
das Radfahren

Um ein Fahrrad richtig lenken zu kdnnen, werden bestimmte Fahigkeiten vom
Nutzer gefordert. Es sollen die Spur gehalten, Kurven gefahren, korrektes
Bremsverhalten erlernt und die Balance gehalten werden. Dazu sind motorische,
kognitive und sensorische Leistungen notwendig. Wie im Beanspruchungsmodell
fur Radfahrer (Abbildung 12) zu sehen ist, sind emotionale und kommunikative

Leistungen notwendig, um sicher als Radfahrer im Verkehr unterwegs zu sein.
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Sensorische Leistung:

-optische

-akustische

-haptische Wahrnehmung

otorische
Leistung:

-Kondition Kognitive
-Koordination Leistung:
-dynamisches ANFORDERUNGEN -Regelwissen

Gleichgewicht RADFAHREN
-Geschicklichkeit

-Reaktions- und
Aktionsschnelligkeit

-Regelanwendung

-Antizipation der
Handlung anderer

Emotionale und
kommunikative Leistung:

-Sichtweisen anderer
Verkehrsteilnehmer

-Antizipation von Gefiihlen
anderer

-Frustration

-Rollendistanz

Abbildung 12: Beanspruchungsmodell Radfahren (verandert nach Jackel 1997)

In Bezug auf Kinder hebt Limbourg (2010) hier vor allem die Reaktionsfahigkeit
hervor, weil durch die — im Vergleich zum zu FuB gehen - hdhere Geschwindig-
keit besonders rasch auf (Gefahren-) Situationen reagiert werden muss. Beim
Radfahren werden Mehrfachleistungen gefordert (Treten, Spur halten, Handzei-
chen geben, etc.). Diese Herausforderungen kénnen von manchen Kindern in
der Volksschule noch nicht bewaltigt werden. Sie bendtigen Zeit, um diese
Handlungen zu automatisieren und sicher ein Abbiegemandver durchfiihren zu

kénnen.

4.2.2. Probleme Rad fahrender Kinder

Wie bereits erwahnt, verhalten sich Kinder nicht immer regelkonform. Dadurch
kommt es immer wieder zu gefahrlichen Situationen oder Unfallen. Die Griinde
daflr liegen zum Teil bei der visuellen Orientierung von Kindern, die oft nicht in
ausreichendem MaB durchgefihrt wird. Vor allem die rickwartige Orientierung

bereitet Schwierigkeiten und wird oft nicht beachtet. Tatsache ist, dass Kinder




4. Kinder im StrafSenverkehr

sehr oft zwischen Gehsteig, Radweg und Fahrbahn wechseln und bei diesem
Wechsel wird die Blickkontrolle nicht immer durchgefltihrt. Dartber hinaus sind
einige Probleme bei der Zeichengebung, die einen Richtungswechsel anzeigen
soll, zu erkennen. Dies ist vor allem bei Rechtsabbiegern der Fall, so werden oft
keine Signale flir die nachkommenden Verkehrsmittel gegeben. (Neumann-
Opitz 2008). Laut Jackel (1997) sind die haufigsten Fehler von Kindern folgende:

(1)fehlende Handzeichen beim Rechtsabbiegen - >18,5%
(2)fehlende Handzeichen beim Linksabbiegen - > 14,5%
(3)fehlender Blick zurtck - > 12,6%

(4) Gehwegbenutzung - > 12,1%

(5)fehlendes Sichern nach links hinten - > 8,6%

Die restlichen Fahrfehler machen 33,7% der erhobenen Fehler aus. Betrachtet
man nur die Linksabbiegevorgange, ergeben diese bereits 36% des gesamten
Fehlverhaltens beim Radfahren. Es muss bericksichtigt werden, dass Kinder in
bestimmten Altersstufen noch nicht Gber samtliche Wahrnehmungsvorausset-
zungen wie Erwachsene verfligen. Als verkehrssichere FuBganger kann man
Kinder erst ab einem Alter von 8-10 Jahren bezeichnen. Kinder als verkehrssi-
chere Radfahrer zu nennen, ware ab einem Alter von 13-15 Jahren mdglich
(Limbourg 2001). Es gilt aber zu bedenken, dass diese Entwicklung nicht bei
jedem Kind gleich ablauft und dass es madglich ist durch Training und haufiges
Radfahren verkehrssicheres Verhalten zu férdern. Daher gibt es von Limbourg
die Forderung, dass die Verkehrsumwelt der Kinder kindgerecht gestaltet wer-
den soll. Das dsterreichische Bundesministerium flir Land- und Forstwirtschaft,
Umwelt und Wasserwirtschaft (Thaler und Gleissenberger 2005) beschreibt eine

kindgerechte Stadt und Verkehrsplanung wie folgt:

(1)Erhdéhung der Sicherheit durch die Reduktion der Geschwindigkeit des
Autoverkehrs

(2)SchutzmaBnahmen an und in Fahrzeugen

(3)Verkehrsberuhigung als bauliche MaBnahmen

(4)ausreichend Aufenthaltsflachen und Spielplatze fur Kinder

(5)ausreichend breite Rad- und Gehwege

(6)zusammenhangendes dichtes Rad- und Gehwegenetz

(7)kindgerechte 6ffentliche Verkehrsmittel und deren Infrastruktur

(8)schulisches Mobilitatsmanagement etablieren und Bedulrfnisse der Kin-

der (inkl. aktive Schulwege) umsetzen
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Um den Modal Split in Richtung aktiver Mobilitat zu beeinflussen missen Schu-
len, Gemeinden und die Eltern (Anwohner im Schuleinzugsgebiet) einen Kon-
sens in diese Richtung finden. Erst dann kann eine nachhaltige Verkehrsberuhi-
gung stattfinden (McDonald 2012).

Die Schule hat auch die Méglichkeit bei Radfahrférderprogrammen wie , bikeline®
oder ,Klimameilen® in Osterreich oder ,Bike It" in GroBbritannien mitzumachen.
Bei letztgenanntem Projekt kam bei Untersuchungen heraus, dass sich die Zahl
der Rad fahrender Kinder innerhalb eines Jahres verdoppelt hatte (Sustrans
2013).

4.2.3. Wirkungen des Radfahrens bei Kindern

McDonald (2012) beschreibt das Erlernen, ein Rad zu fahren, als sehr wichtigen
Entwicklungsschritt im Leben eines Kindes. Das Kind erlangt einen gréBeren Ak-
tionsradius und unabhangige Mobilitédt z.B. am Schulweg. Die in Kapitel 2.2 be-
reits erwdhnte Problematik des Ubergewichts von Kindern kann mit dieser Art
der Fortbewegung ebenfalls reduziert werden. Die positiven Wirkungen vom

Radfahren werden in Tabelle 2 naher beschrieben.
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Link 2001)

Tabelle 2: Wirkungen auf den Kérper durch Radfahren (Bischops und Gerards 1996;

Physiologische
Wirkungen

Psychologische Wir-
kungen

Soziale Wirkungen

Ankurbelung des Stoff-
wechsels

Entwicklung gesun-
der Psyche

Spielerisches Lernen

Starkung des Herz-

Kreislaufsystems

Abbau von Stress

Teilnahme an der Ver-
kehrswelt

Verbesserte Koordina-
tion

Gesteigertes Wohl-

befinden

Schafft Kontakte in der
Familie und bei Freunden

Gelenkschonendes
Ausdauertraining

Freude an der Bewe-
gung

VergroBerung der eige-
nen
raume

Bewegungsspiel-

Kraftigung der Musku-
latur

Verbessertes Selbst-
wertgefihl

Verbesserte Beweglich-
keit

Starkung des Immun-
systems

Hohere Gehirnleistung

Es gibt noch weitere Wirkungen, die nicht direkt Kinder oder Personen betreffen,

die diese Fahrzeuge lenken wie z.B. Umweltschutz und Klimaschutz. Einige die-

ser Effekte wurden bereits zu Beginn des Kapitels 4.2 erwahnt.
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5. RADFAHRPROGRAMM ,FIT FURS RADLN"

Das Radfahrtraining ,Fit firs Radln™ wird vom Klimablindnis angeboten. Das
Klimablindnis ist eine Organisation, welche sich seit Uber 20 Jahren fir Klima-
schutz relevante Themen engagiert. Da die CO, Emissionen im Verkehrsbereich
in den letzten zwei Jahrzehnten stark angestiegen sind, ist dieses Thema immer
wichtiger geworden (siehe Abbildung 5 (VCO 2015)). Somit wurden auch einige
Angebote geschaffen, die zu einem umweltvertraglicheren Modal-Split fihren.
In Oberdsterreich hat die Landesorganisation die ,FahrRadBeratung OO" ge-
schaffen. Seit 2008 haben 83 Gemeinden das Angebot einer Beratung flir fahr-

radfreundliche Planung der Infrastruktur wahrgenommen.

In Niederdsterreich gibt es seit einigen Jahren Workshops zum Thema zukunfts-
fahiger Mobilitat in den Volksschulen und Neuen Mittelschulen. Durch diese
Workshops wurde inhaltlich die Basis fir mehr fahrradorientierte Themen ge-
legt. Das Ergebnis war eine Kombination aus Mobilitatsworkshop und Fahrradt-
raining fur die dritten und vierten Klassen der Volksschulen. Glnther und Kraft
(2015) beschreiben in ihrer Arbeit die essentielle Zusammenarbeit von Schulen,
Polizei und Eltern, um eine umfassende und hochwertige Fahrradausbildung flr
Kinder der Volksschule zu garantieren. Im Programm ,Fit firs Radln™ wurden
daher auch die Eltern an einem Elternabend angehalten mitzuhelfen, sodass aus

ihren Kindern sichere Radfahrer werden.

5.1.0rganisation des Kurses

In Niederoésterreich sind 353 Gemeinden, 172 Schulen und 38 Betriebe Mitglie-
der beim Klimabiindnis. Uber den Bildungsangebote-Newsletter, den jede
Schule erhalt, wurde das Projekt beworben. Darliber hinaus wurden auch Flyer
bei diversen Veranstaltungen, bei denen das Klimabundnis vertreten war, wei-
tergegeben. Da sich nach diesen BewerbungsmaBnahmen noch nicht geniigend
Volksschulen gemeldet hatten, wurde versucht, bestimmte Schulen, die in der
Vergangenheit Interesse an dem Thema Mobilitat gezeigt hatten, telefonisch zu
kontaktieren. Nach dem Start der Bewerbung im Spatwinter 2016 und einem
weiteren Bewerbungszeitraum im Frihjahr konnten genligend Teilnehmer ge-
funden werden, um das Programm im Frihjahr und im Herbst 2016 an funf

Schulen anbieten zu kénnen.
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Das Fahrradprogramm kostet inklusive Elternabend und Mobilitdtsworkshop
540€ (Stand 2016). Dieses Projekt kann beim Land NO eingereicht und mit einer
75-prozentigen Foérderung unterstitzt werden. Nachdem die Termine flr den
Elternabend organisiert wurden, konnten die Details geklart werden. Es musste
eine verkehrsberuhigte Flache in ausreichender GréBe und in unmittelbarer
Schulnahe gefunden werden. Der Platz sollte idealerweise eine Kombination aus
offentlichem Verkehrsraum (Fahrbahn) und einem Schonraum sein. Dies konnte
der Schulhof, ein schuleigener Parkplatz oder eine Schulzufahrt sein. Die Eltern
wurden im Zuge des Elternabends auch informiert, dass die Fahrrader der Kin-
der bereits am Vortag in die Schule zu bringen sind. Jedes Kind muss einen
Helm zum eigenen Fahrrad mitbringen, da Kinder in Osterreich bis zum 12. Le-

bensjahr verpflichtet sind einen Helm zu tragen.

5.2.Inhalt des Radfahrprogramms

Wie in Abbildung 13 zu sehen gliedert sich das Radfahrprogramm in drei Teile.

Elternabend J 1 x 60 min
Mobilitatsworkshop zum s R
Thema Fahrrad \1
Radfahrtraining 3 x 50 min

Radfahrprogramm ,Fit fiirs RadIn™

Abbildung 13: Radfahrprogramm "Fit fiirs RadIn"

Ziel des gesamten Programms ist die Sensibilisierung der Eltern in Bezug auf
aktive Mobilitat mit dem Schwerpunkt ,Fahrrad™ und eine Verbesserung der
kognitiven und motorischen Radfahrkompetenzen der teilnehmenden Kinder.
Ziel eines jeden Mobilitatsworkshops des Klimablindnisses ist die Veranderung
des Modal Splits der Schulwege in eine nachhaltigere Verteilung, damit die Si-
cherheit am Schulweg gewahrleistet werden kann (Kreislauf des Elterntaxis in
Kapitel 3.2.).
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5.2.1. Inhalt des Elternabends

Ziel des Elternabends ist es, die Eltern zu motivieren, dass sie ihre Kinder darin
unterstiitzen, mit dem Rad zu fahren. Es werden Unterlagen fiir einfache Ubun-
gen zur Motorikschulung und Verbesserung der Radfahrkompetenzen ausgege-
ben. Es soll wie im Mobilitatsworkshop eine Sensibilisierung in Richtung eines
umweltvertraglichen Modal Splits bei der Verkehrsmittelwahl der Eltern stattfin-
den. Das Problem des ,Elterntaxis® wird erlautert und Lésungsmoglichkeiten
werden mit den Eltern diskutiert. Die Eltern sollen dafiir gerlstet sein, mit ihren
Kindern im Alltag sicher unterwegs zu sein und die gesetzlich relevanten Best-
immungen zu kennen, hierzu gehort auch die gesetzeskonforme Ausstattung

des Fahrrads.

5.2.2. Inhalt des Mobilitatsworkshops

Beim Mobilitatsworkshop in den Klassen geht es im Wesentlichen um die Be-
wertung der wichtigsten Verkehrsmittel und deren umweltrelevanter Vorteile
und Nachteile. Hierbei wird vor allem auf das Fahrrad naher eingegangen. Die
Conclusio des Workshops sollte sein, dass diese Art der Fortbewegung flir Kinder
eine sehr umweltfreundliche und schnelle Mobilitatsform ist, die ihnen mehr Un-
abhangigkeit bietet. Die Kinder lernen, wie ein Fahrrad StVO-konform ausge-
stattet ist. Hierfur ist ein Fahrrad vor Ort und es werden die einzelnen Bestand-
teile besprochen. Ein wesentlicher Bestandteil des selbststandigen Fahrens mit
dem Rad ist das Linksabbiegen, daher wird dieser Vorgang in dem Workshop
genauestens analysiert. Weitere relevante Verhaltensweisen wie Sicherheitsab-
stand, die LKW-Radfahrer Problematik (Gefahrdung von Radfahrern durch
rechtsabbiegende GroBfahrzeuge) und indirektes Linksabbiegen werden anhand
von Beispielen erklart. AbschlieBend sollen die Kinder das Rad als ,,DAS Ver-
kehrsmittel ihrer Wahl" erkennen und motiviert sein, in Zukunft viel mit dem

Fahrrad unterwegs zu sein.

5.2.3. Inhalt Fahrradtraining

Beim Fahrradtraining werden zu Beginn die Ubungsaufbauten erklart (siehe Ka-
pitel 6.5.3). Hierfir nehmen alle Kinder an einem Probedurchgang des Parcours
zu FuB teil, damit wahrend der Fahrt keine Irrtimer der Wegfindung entstehen.
Zusatzlich werden die Inhalte des Linksabbiegens nochmal erklart, da dies der

mit Abstand komplexeste Teil des Fahrradtrainings ist. AnschlieBend kénnen die
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Kinder den Parcours einzeln und selbststandig durchfahren. Nach dem Linksab-
biegen gibt es eine kleine Feedbackschleife, damit die Kinder direkt eine Rlck-
meldung bekommen, wie sie diese Aufgabe absolviert haben. Der restliche Par-
cours wird dann ohne Unterbrechung durchgefihrt. Nach dem ersten Durchgang
kdénnen die Kinder im freien Training den Parcours abfahren oder an den weite-
ren Ubungsstationen teilnehmen, um ihre Radfahrfertigkeiten zu verbessern. Als
Abschluss des gesamten Trainings wird der Ubungsparcours nochmals absol-
viert. Hierbei sollten die Kinder die Hinweise, die sie im ersten Durchgang be-
kommen haben, umsetzen. Da der SpaBB und die Motivation am Radfahren sehr
wichtig sind, um weiterhin das Fahrrad als Verkehrsmittel nutzen zu wollen, gibt
es eine Abschlussstation, die etwas Mut erfordert. Dabei wird eine groBe Zeitung
von zwei Personen so gehalten, dass die Kinder die Barriere bei der Durchfahrt

mit dem Rad zerreiBen kénnen.

5.3.Ubungsaufgaben

Der Ubungsparcours wurde so aufgebaut, dass sich ein Teil auf éffentlichen
StraBen befindet und der GroBteil in einem Schonraum. Die Uberlegung bei die-
ser Art des Aufbaus ist die Schaffung mdglichst realistischer Bedingungen, um
den Kindern das Trainieren unter praxistauglichen Situationen zu ermdglichen.
Das heiBt, es war durchaus moglich, dass ein PKW den Weg des Kindes beim
Linksabbiegen kreuzte. Nach dem Linksabbiegen waren die Teilnehmer aus-
schlieBlich im Schonraum unterwegs, somit gab es hier auch keine Unterbre-
chungen oder Stérungen. Die Ubungsaufgaben, welche fiir die Untersuchung
relevant waren, sind im Kapitel 6.5.3 genauer beschrieben und skizziert. Als
zusatzliche Aufgaben wurden in der Zeit zwischen dem ersten und zweiten
Durchgang des Parcours Ubungen, welche in der Tabelle 3 dargestellt sind,
durchgefihrt:
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Tabelle 3: Ubungen zu verschiedenen Trainingsschwerpunkten

Luft

Rechtsregel muss beachtet
werden

Ubung Ubungsinhalt Trainingsschwerpunkt
Vorder- und Hinterbremse @ Sicher und sehr rasch ste-
AL effizient einsetzen henbleiben kénnen
Abfahren einer Achter- Spur halten
Kurvenfahren am Oberschenkel und in der

Einhandig Kurven fahren

Rechtsregel verinnerlichen

Schneckenslalom

,Schneckenslalom" als
Wettbewerb - wer ist der
Langsamste auf einem vor-

gegebenen Parcours

Balance halten
Spur halten in enger Kurve
Gleichgewicht

Konzentration

Mit einem Bein auf einem

Richtige Startposition

Kibel werfen

Zwischenstopp
an Verkehrspy- Verkehrspylonen  stehen- Gleichgewicht
20 bleiben Geschwindigkeitsanpassung
Stofftier mit einer Hand Gleichgewicht
Taxifahrt aufnehmen und in einen koordination

Geschwindigkeitsanpassung

An Seil im Kreis

Einhandig im Kreis fahren

Einhandig Kurven fahren

fahren und ein Seil halten
Geradeausfahren, beim Spur halten trotz zurtck-
Kommando zurlickblicken schauen

Zuriickschauen ur_1d Zahl auf einer Karte gGlejchgewicht
wiedergeben Konzentration
Visuelle Wahrnehmung

Durch ein aufgespanntes @ Beschleunigen

Mutprobe Zeitungspapier fahren Vertrauensiibung

SpaB am Radfahren
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6. METHODE

Im folgenden Kapitel soll Gber die Herangehensweise und die Art der Untersu-
chung Klarheit geschaffen werden. Es wird auf die einzelnen Bestandteile, den
zeitlichen Ablauf und die Stichprobe eingegangen. Die statistische Analyse, wel-
che flr diese Arbeit notwendig war, wird erklart und erldutert, warum diese

verwendet wurde.

6.1. Studiendesign

Das Radfahrprogramm ,Fit firs RadIn“ des Klimablndnis Niederdsterreichs
wurde eingesetzt, um die Radfahrfertigkeiten in Volksschulen zu erheben. Es
wurden finf Schulen in Niederdsterreich ausgewahlt, an denen die Untersu-
chung durchgeftihrt wurde. Um die Hypothesen beantworten zu kénnen, wurden
Fragebdgen von den Kindern ausgefillt und Interviews mit einigen Eltern durch-
gefuhrt. Die Erhebung der Daten dieser Studie sind in Kooperation mit Frau
Weber, (Mobilitat und Wohlbefinden im Alltag von Kindern 2017), die das Wohl-
befinden der Kinder in Bezug auf ihre Verkehrsmittelwahl und ihre Aktivitatslevel
untersuchte, durchgeftihrt worden. Dazu wurden die Entwicklung der Frageboé-
gen, die Dateneingabe sowie die Erhebung der Daten gemeinsam ausgeflihrt.
Durch diese Art des Studiendesigns war es mdglich, die zur Verfliigung stehen-
den Ressourcen zu blindeln und Synergien aus beiden Arbeiten zu nutzen. Es
wurden Kinder, Eltern und Lehrerinnen zur Mobilitat der Kinder befragt. Weiters
wurden die Kinder bei der Bewaltigung der Aufgaben wahrend der Fahrten im
Parcours auf ihre motorischen Fahigkeiten und kognitiven radfahrspezifischen
Fertigkeiten beurteilt. Um Daten Uber das Mobilitatsverhalten und Uber das Rad-
fahrverhalten der Kinder zu erheben, wurde zu Beginn des Mobilitatsworkshops
ein Fragebogen von den Kindern ausgeftllt. Im Anschluss an den Workshop
wurden wahrend des praktischen Radfahrtrainings die Radfahrfertigkeiten und
das Beherrschen des eigenen Fahrrades Uberprift. Durch die Ergebnisse der
Radfahriberprifung sollten die Forschungsfragen beantwortet werden. Zur ge-
naueren Analyse des Radfahrkénnens und der kérperlichen Bewegung der Kin-
der verhalfen die erganzend durchgeflhrten Elterninterviews. Um ein Bild von
der Schulleistung der Kinder zu bekommen, wurden im Herbst 2016 die be-
troffenen Lehrerinnen befragt. Die Leistungen in der Schule wurden mit dem

Aktivitatslevel der Kinder in Beziehung gesetzt und analysiert. Nach der Daten-
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eingabe in SPSS wurden die Frageb6gen mittels Excel ausgewertet und in Dia-
grammen dargestellt. Die Zusammenhange und Unterschiede von Mittelwerten

einiger Variablen wurden Uber SPSS ausgewertet.

6.2. Untersuchungsinhalte

In erster Linie wurden die Radfahrfertigkeiten der Kinder durch die Beobachtung
auf einem Parcours (Kapitel 6.5.3.) beurteilt. Diese Ergebnisse sollten mit den
erhobenen Daten aus den Fragebdgen der Kinder und Lehrerinnen sowie mit
den Elterninterviews verglichen werden. Um die Inhalte der Fragebégen und des
Elterninterviews festlegen zu kdénnen, wurden die Forschungsfragen (Kapitel

1.2) als Grundlage fir deren Entwicklung verwendet.

6.3.Untersuchungsablauf

Um mit der Untersuchung in den Volkschulen beginnen zu kénnen, wurden zu-
erst Genehmigungen vom Landesschulrat in Niederdsterreich eingeholt (siehe
Anhang). Wie in Tabelle 4 ersichtlich ist, haben finf Volksschulen mit insgesamt
elf Klassen teilgenommen. Die Koordination der Termine und die Finanzierungs-
abwicklung des Radfahrprogramms wurden durch das Klimabiindnis NO durch-
gefuhrt. Im Vorfeld des Radfahrtrainings wurde ein Elternabend veranstaltet.
Dieser Kontakt zu den Eltern wurde genutzt, um Freiwillige zu finden, die an den
Interviews teilnehmen. Der nachste Punkt beim Radfahrprogramm war der Mo-
bilitatsworkshop, bei dem die Kinder lernen sollten, unterschiedliche Verkehrs-
mittel nach ihrer Umweltfreundlichkeit zu bewerten. Wahrend des Workshops
wurde der Fragebogen gemeinsam mit den Kindern ausgefullt. Das heiBt, dass
dieser Tag als Stichtag flr die Mobilitatserhebung herangezogen wurde. Die Kin-
der bekamen an diesem Tag bereits eine Starthummer zugewiesen, um flr das
Radfahrtraining und deren Beobachtung eine korrekte Zuordnung zu ermdégli-
chen. Am Tag des Radfahrtrainings wurde den Kindern der Ablauf des Parcours
erklart. Im Anschluss wurde der Trainingsaufbau zu FuB erkundet, um beim
Testdurchgang Orientierungsschwierigkeiten vorzubeugen. Danach mussten die
Kinder den Parcours abfahren, wobei diese Beobachtung abwechselnd von ei-
nem der beiden Studienleiter bewertet wurde. Nach dem ersten Testdurchgang
hatten die Kinder die Méglichkeit im Parcours zu trainieren und es sollten Ubun-
gen zum Bremsen, Linksabbiegen, Balance halten und zum Koordinationstrai-

ning durchgefiihrt werden (Tabelle 3). Nach diesem ca. einstiindigen Ubungsteil
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konnte der zweite Durchgang der Radfahruberprifung gestartet werden. Dabei
wurde jedes Kind vom selben Studienleiter wie beim ersten Durchgang beo-
bachtet. Nach den ersten untersuchten Radfahrtrainings im Sommer 2016
konnte die Schulleistung der Kinder fir die Studie als bedeutend erkannt wer-
den. Daher wurde ein Fragebogen flr alle Lehrerinnen erstellt, um eine Leis-
tungsbewertung der Kinder zu erhalten. Im Zuge der Auswertungen der Daten
wurde das Alter der Kinder als entscheidende Komponente bei den Radfahrfer-
tigkeiten wahrgenommen. Daher wurde eine Nacherhebung durchgefiihrt, die
bei allen Schulen, bis auf die Volksschule in Tulln, erfolgreich verlaufen ist. Es
konnten somit die Radfahrfertigkeiten mit dem Alter in Beziehung gesetzt wer-

den.

6.4. Stichprobe

Die Auswahl der teilnehmenden Schiiler erfolgte auf Basis der flir das Radfahr-
training ,Fit furs RadIn™ angemeldeten Schulen im Fruhjahr 2016 in Niederds-
terreich. Wie in Tabelle 4 ersichtlich ist, konnten einige sehr landliche Schulen
(Rabenstein, Tradigist, Weinburg, Fels am Wagram) und eine stadtisch gepragte
Schule (Tulln II) fUr die Untersuchung gewonnen werden. Im Stichprobenum-
fang sind all jene Kinder gewertet worden, die sowohl an der Befragung, als
auch an der Radfahriberprifung teilgenommen haben. Es wurde bei allen Kin-
dern eine Einverstandniserklarung flr die Eltern ausgegeben, um die Daten der
Kinder fir diese Untersuchung verwenden zu diurfen. In Summe waren es nach
Abschluss der Datenerfassung 152 Kinder, die an der Untersuchung teilgenom-
men haben. Einige Kinder konnten verletzungsbedingt nicht am Radfahrtraining
teilnehmen. Ein Kind in der Volksschule Tulln II konnte zum Durchfiihrungsda-
tum nicht Rad fahren. Daher haben letztendlich 147 Kinder an beiden Untersu-
chungen teilgenommen. Einige Erziehungsberechtigte verweigerten die Zustim-
mung zur Teilnahme an der Untersuchung wodurch in Tulln statt der geplanten
80 Kinder, nur 64 in die Untersuchung mitaufgenommen werden konnten. Die
folgende Tabelle beschreibt die Stichprobe jeder Schule und den gesamten

Stichprobenumfang.
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Tabelle 4: Stichprobe der teilnehmenden Kinder, befragten Eltern und Lehrerinnen
an den 5 teilnehmenden Schulen

Volksschule Kinder Elterninterviews Durchflihrungszeit

Rabenstein an _

) 24 3 12.Mai 2016
der Pielach
Tradigist 10 1 12.Mai 2016
Weinburg 23 5 13.Juni 2016
Fels am Wa-

26 8 30.September 2016
gram
27. + 28.0ktober
Tulln II 64 14
2016

Gesamt 147 31

Es wurden nur Kinder der dritten und vierten Schulstufe fir die Untersuchung
herangezogen. Ziel war es, diese vor der Radfahrprifung an dem Training teil-
nehmen zu lassen, um deren Radfahrfertigkeiten vor der zu absolvierenden Pru-
fung zu analysieren. Die Geschlechteraufteilung verhielt sich ausgeglichen, da
49% der Teilnehmer Buben und 51% Madchen waren. Von den 147 Probanden
kamen 56,5% aus landlich gepragten Strukturen (400 Einwohner bis 2500 Ein-
wohner) und 43,5%aus eher stadtisch gepragter Umgebung wie Tulln (16.000
Einwohner). FlUr die Lehrerinnenfragebdgen konnte fir jede Klasse die jeweilige
Lehrerin befragt werden. Insgesamt nahmen elf Klassen an der Untersuchung

teil.

6.5. Messinstrumente

Als Messinstrumente dienten bei dieser Untersuchung 3 Fragebdgen, die an die
Untersuchungsgruppen angepasst wurden. Die Fragebégen kénnen im Anhang

im Kapitel 12 nachgeschlagen werden.

6.5.1. Kinderfragebogen

Auf Grund der am 7.April 2016 durchgefiihrten Pretests wurden die Inhalte in
Bezug auf ihre Verstandlichkeit fur Kinder der dritten und vierten Klasse Volks-
schule angepasst, um eindeutige und aussagekraftige Ergebnisse abfragen zu

kdnnen. Generell wurde der Fragebogen sehr einfach gehalten, um wahrend der
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Befragung keine Unklarheiten aufkommen zu lassen. Es wurden beispielsweise
die Verkehrsmittel verschriftlicht und auch mit Symbolen abgedruckt, damit es
zu keinen Verwechslungen seitens der Kinder kommen konnte. Der Untersu-
chungsaufbau war so gestaltet, dass zumindest ein Studienleiter in der Klasse
war, um bei Fragen der Kinder oder der Lehrerinnen antworten zu kénnen. In
diesem Fragebogen wurde zu Beginn dem Kind eine Starthummer zugewiesen,
um die rasche Zuordnung der Beobachtung beim Fahrradtraining zu ermdégli-
chen. In den ersten 4 Fragen wurde die Verkehrsmittelwahl fiir die Schule und
Freizeit abgefragt. Die Haufigkeit der Verkehrsmittelwahl des Schulwegs wurde
in einer gesonderten Frage behandelt, wie in Abbildung 14 ersichtlich ist. Diese
Abbildung dient nur als Beispiel flir den Aufbau des Fragebogens. Der gesamte

Fragebogen ist im Anhang beigefligt.

4. Wie haufig nutzt du dieses Verkehrsmittel auf deinem Schulweg?

(fast) immer oft manchmal (fast) nie
Auto & a | | |
Bus/Bahn % O O O O

Fahrrad % 0 0 0 0
Roller s O O 0 0

Zu FuB gehen g 0 0 0 0

Abbildung 14: Kinderfragebogen — Verkehrsmittelnutzung am Schulweg

Um die Wunsch-Verkehrsmittel der Kinder herauszufinden, wurde nach dem
Verkehrsmittel gefragt, mit dem sie am liebsten in die Schule kommen wirden.
Hier stellt sich die Frage, ob die Kinder die Mdglichkeit haben, ihre eigenen Win-
sche und Ideen zur Mobilitat bei ihren Eltern durchzusetzen. Im weiteren Teil
des Fragebogens wurden die Einstellungen zu den einzelnen Verkehrsmitteln
abgefragt. Darlber hinaus wurden die Fahrrad-/Roller-Verfligbarkeit und die
selbststandige Verkehrsteilnahme der Kinder erhoben. Zu dem Bewegungsalltag
der Kinder wurden Fragen Uber das Radfahren, Wandern und zur Bewegung im
Allgemeinen gestellt. Im letzten Teil wurden die Befindlichkeiten der Kinder in
der ersten Schulstunde und in der letzten Schulstunde, je nach verwendetem

Verkehrsmittel, erhoben. Diese wurden mit Smileys, die von Untersuchungen
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als brauchbar anerkannt wurden, kategorisiert, um den Fragebogen kindgerecht

zu gestalten.

6.5.2. Elterninterviews

Dieser Fragebogen wurde als Erganzung zu den Kinderfragebdgen erstellt, um
die Sicht der Eltern und deren Mobilitatsverhalten zu untersuchen. Es wurde
versucht herauszufinden, ob die Verkehrsmittelwahl der Eltern mit den Radfahr-
fertigkeiten der Kinder in Zusammenhang steht. Das Interview wurde mit 30
Muttern und einem Vater durchgefihrt. 11 Elterninterviews konnten Face to
Face und 19 Uber das Telefon ausgefiihrt werden, um bei Rickfragen und Un-
klarheiten gleich reagieren zu kénnen. Bei allen Interviews war immer nur ein
Elternteil als Gesprachspartner anwesend. Das Interview bestand aus 4 Bldcke
(A bis D). Im Block A wurden die soziodemografischen Daten der teilnehmenden

Eltern erhoben.
Es wurden folgende Daten erfragt:

(1)Alter

(2)Geschlecht

(3)Ho6chster Bildungsabschluss

(4)Fahrradverfligbarkeit pro Person

(5)Autoverfligbarkeit pro Haushalt

(6) Fihrerscheinbesitz

(7) Zeitkarten fiir den OPNV (6ffentlicher Personennahverkehr)

(8) Entfernung des Wohnortes zur Schule und zur nachsten Haltestelle

Im Block B wurden Fragen uUber das Radfahren bezogen auf das Kind und die
Eltern gestellt. Unter anderem wurde erfragt, wann das Kind Rad fahren gelernt
hat, mit welchem Familienmitglied und wie dies durchgefiihrt wurde. Die Anzahl
der Kilometer, welche das Kind in den letzten 7 Tagen gefahren ist und welche
Wegzwecke flir die Fahrt verantwortlich waren, wurden ebenfalls abgefragt. Zu-
dem wurden einige Fragen zur Radfahrprifung gestellt, wie z.B. ob die Eltern
ihr Kind nach bestandener Priifung alleine mit dem Rad fahren lassen werden;
ob vor der Prifung gelibt wurde und ob die Eltern nach erfolgter Priifung wei-
teriben werden. Als letztes Thema im Block B wurden die Radfahrfertigkeiten
der Kinder erhoben, um diese mit den Ergebnissen der Radfahriberprifung ver-
gleichen zu kdnnen. Im nachsten Teil, dem Block C, wurden die Verkehrsmittel-

wahl des Elternteils und des Kindes abgefragt. Wie in Abbildung 15 ersichtlich
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ist, wurden die Auswahlimadglichkeiten nicht so stark vereinfacht wie im Kinder-
fragebogen, um ein differenzierteres Bild lUber das Mobilitatsverhalten der Eltern
zu bekommen und um diese Ergebnisse leichter mit anderen Studien verglei-

chen zu kénnen.

Wie haufig benutzen Sie selbst folgende Verkehrsmittel?

Erwachsener (Fast) téiglich 2-3 mal pro Woche 2-3 mal pro Monat  Seltener als 1x im Monat (Fast) nie
Zu FuB gehen L L o @) |
Fahrrad O O O O O
Bus/Bahn [ O O . i
Pkw Fahrerin O O O O O
Pkw Mitfahrerin 1l [1 O ! O
Moped/Motorrad O O O O |
Roller O O O O O

Abbildung 15: Elterninterview — Verkehrsmittelnutzung des Elternteils

Im letzten der vier Bldocke (Block D) wurde versucht, den Bewegungsalltag des
Kindes genauer zu erheben. Es wurde gefragt, wie oft sich das Kind bewegt, wie
wichtig dies flr die Eltern ist sowie ob ihr Kind kérperlich fit ist beziehungsweise
ob diese Fitness einen Einfluss auf die schulischen Leistungen haben kann. Wie
im Kinderfragebogen wurde erhoben, wie sich das Verhalten des Kindes duBert,
wenn es an einem Tag sehr viel mit aktiven Mobilitatsformen unterwegs war
beziehungsweise mit dem PKW zur Schule gebracht wurde. Im letzten Abschnitt
des Elterninterviews sollten bestimmte Adjektive den einzelnen Verkehrsmitteln

mit ,, trifft voll zu™ bis ,trifft nicht zu™ zugeordnet werden.

6.5.3. Radfahriberpriifungsbogen

Bei der Radfahriberprifung handelte es sich um eine standardisierte Beobach-
tung (Déring und Bortz 2016). Ein Uberpriifungsbogen diente bei der Untersu-
chung des Fahrradtrainings als Unterstlitzung. Es wurde eine 5-teilige Bewer-
tungsskala verwendet, um moglichst differenziert die Leistungen der Kinder
uberprifen zu kénnen. Die Bewertungsskala wurde von 1 (beste Bewertung) bis
5 (schlechteste Bewertung) unterteilt. Bei einem Sturz eines Kindes wurde die
Ubungsaufgabe mit der schlechtesten Bewertung (5) festgelegt. Die Beurteilung

wurde direkt bei der Uberpriifung der Radfahrfertigkeiten notiert.

Linksabbiegen

Das Linksabbiegen (LAB) war eine der zentralen Untersuchungsgegenstande. In
nahezu jeder vergleichbaren Studie Uber die Radfahrfertigkeiten von Kindern ist
diese Ubung ein zentraler Bestandteil (Burek et al. 2007; Gilinther und Kraft

2015; Uranitsch 2006). Das Linksabbiegen wird zu Beginn des Parcours nochmal
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durchbesprochen. Hierbei wird versucht, den gesamten Ablauf von den Kindern

erklart zu bekommen, da der Lerneffekt durch selbststandiges Wiederholen gré-

Ber ist. Es wurde die Aufgabe mdglichst einfach aufgebaut, damit sich die Kinder

auf die wesentlichen Bestandteile fokussieren kénnen. Der Parcours war so auf-

gebaut, dass von einer 6ffentlichen StraBe auf einen Parkplatz/Schulhof einge-

bogen werden musste, um madglichst realistische Bedingungen fur das Abbiegen

nach Links zu schaffen. Beim Linksabbiegen wurde auf das Zuriickschauen, das

Handzeichen geben, das Einordnen zur Fahrbahnmitte und die Auspragung des

Bogens beim Abbiegen geachtet. Die Bewertungskriterien sind aus der Tabelle

5 zu entnehmen.

Tabelle 5: Radfahriberprifungsbogen - Bewertungskriterien Linksabbiegen

Uberpriifung

Bewertung

7)Zurlckschauen

(O 1 - korrektes Zurlickschauen

(O 2 - Zurtickschauen nur angedeutet

(O 3 - Zurtickschauen mit starken Lenkbewegungen
O 4 - Zuriickschauen mit Fahrtrichtungsanderungen

(O 5 - kein Zuriickschauen

8)Handzeichen

geben

(O 1 - korrektes Handzeichen

(O 2 - Dauer zu kurz oder viel zu lang

O 3 - undeutliches Handzeichen

O 4 - Handzeichen mit starken Lenkbewegungen

(O 5 - kein Handzeichen

9)Fahrbahnmitte
einordnen

(O 1 - korrektes Einordnen (mittig und rechtzeitig)
O 2 - richtig aber zu spat eingeordnet

(O 3 - zu weit rechts eingeordnet

O 4 - zu weit links eingeordnet

(O 5 - Abbiegen ohne einordnen

10)Kurve flir LAB

(O 1 - groBer Bogen und die Position auf der Fahrbahn ist korrekt
(O 2 - groBer Bogen; Position auf der Fahrbahn ist zu weit rechts
(O 3 - groBer Bogen; Position auf der Fahrbahn ist zu weit links
O 4 - Kurve wird geschnitten

(O 5 - Kurve wird viel zu stark geschnitten
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Geradeaus fahren

0,35 m
Q@ Q)
s Q@ @
@ @
@ @
Q@ 0
@ @
Q 0
Q 0
Q O
vV

Abbildung 16: Radfahrparcours — Geradeausfahren (verandert nach Hanneforth 2010)

Mit der zweiten Ubungsaufgabe wurde das Geradeausfahren mit dem Rad iber-

pruft. Es sollte die 6 m lange und 35 cm breite Strecke méglichst ohne Treten

sowie ohne starke Lenkbewegungen durchgefahren werden.

Die Bewertung wurde in folgende Kriterien untergliedert:

(1)Durchfahrt ohne Fehler
(2)Durchfahrt mit Treten
(3)Hutchen touchiert
(4)Hutchen Uberfahren

(5)Kurs verlassen
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Zielbremsung

20 m

Abbildung 17: Radfahrparcours — Zielbremsung (Debenjak 2009)

Bei dieser Ubung sollte zum einen die Geschwindigkeit bis zur Stopptafel korrekt

gewahlt und zum anderen das zielgenaue Bremsen beim Strich direkt bei der

Stopptafel erreicht werden. Es wurde eine 20 m lange Beschleunigungsstrecke

festgelegt, um Tempo aufnehmen zu kénnen. Die Kinder sollten selber entschei-

den, wann sie zu bremsen beginnen, sodass sie direkt bei der Markierung an-

halten kénnen.

Folgende Kriterien wurden fiir die Uberpriifung festgesetzt:

Tabelle 6: Radfahrtberprifungsbogen — Bewertungskriterien Zielbremsung

Geschwindigkeit

Anhaltegenauigkeit

(1)Angepasst

(1)Korrekt

(2)Zu langsam

(2)Zu weit hinten

(3)Zu schnell

(3)Viel zu weit hinten

(4)Viel zu langsam

(4)Zu weit vorne

(5)Viel zu schnell

(5)Viel zu weit vorne
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Slalom

1,8 m

Abbildung 18: Radfahrparcours — Slalom (Titze und Rom 2016)

Um die Radfahrfertigkeiten der Kinder beim Kurvenfahren zu Gberprifen, wurde
ein Slalom angelegt. In diesem Abschnitt des Parcours wurden die Markierungs-
hitchen im Abstand von 1,8 bis 2,5m aufgestellt. Die ersten drei Hitchen und
die Markierungshitchen 7, 8, und 9 wurden im Abstand von 2,5 m positioniert.
Die Hiutchen 4, 5, 6, 10, 11, 12, 13 wurden im sehr kurzen Abstand von 1,8 m
angeordnet. Dieser Abstand wurde bewusst gewahlt, um ein differenziertes Er-
gebnis bei der Uberpriifung zu bekommen. Zusétzlich lehnte man sich bei der
AbstandsgréBenordnung an die Untersuchung der AUVA (2016) an.

(1)Durchfahrt ohne Fehler
(2)Hutchen touchiert

(3)Ein FuB hat am Boden aufgesetzt
(4)Hutchen Uberfahren

(5)Kurs verlassen
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Notbremsung

20 m

v
Abbildung 19: Radfahrparcours — Notbremsung (Debenjak 2009)

Im nachsten Abschnitt wurden die Reaktion und die GleichmaBigkeit einer Not-
bremsung Uberprift. Es wurde auf einer Strecke von 20 Metern das Fahrrad
beschleunigt, wahrend plétzlich ein Signal erténte, bei dem die Kinder so rasch
als mdglich anhalten sollten. Die Unterteilung der Bewertung ergaben, wie zuvor

erwahnt, eine funfteilige Skala:

(1)Korrekt

(2)Zu zbgerlich
(3)Zu abrupt
(4)Viel zu zdgerlich
(5)Viel zu abrupt

Hindernis iiberfahren Teil 1
1,2 m

1,5 m

Abbildung 20: Radfahrparcours — Hindernis 1 (Hanneforth 2010)
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Bei der nachsten Ubung sollten Hindernisse mit dem Rad tiberfahren werden. Es
handelte sich dabei um Staffelhélzer die 1,2 m lang und unterschiedlich dimen-
sioniert waren. Das erste Holzstlick hatte eine Hohe von 2 cm. Die weiteren
Hélzer waren 2,5;3 und 4 Zentimeter stark. Diese Ubung sollte die Balance am

Fahrrad Uberprifen. Folgende Kriterien wurden fiir den Test ausgewahlt:

(1)Durchfahrt ohne Fehler

(2)Durchfahrt mit starken Lenkbewegungen
(3)Durchfahrt gelingt gerade noch

(4)Ein FuB hat am Boden aufgesetzt

(5)Hindernisse ausgelassen oder vorbeigefahren

Hindernis iiberfahren Teil 2

Diese Ubung war &hnlich der vorhergehenden ausgelegt, wodurch die Balance-
fahigkeit der Kinder Gberprift wurde. Kleine Holzstlicke und Seilstlicke wurden
am Boden aufgelegt, um etwaige Hindernisse in Form von Sand, Schotter oder
Verunreinigungen auf der StraBBe zu simulieren. Die abgeschnittenen Rundhdlzer
hatten einen Durchmesser von ca. 5 cm und eine Starke von 1 cm. Die verwen-
deten Seilstlicke waren Teile eines alten Kletterseils mit 1 cm Durchmesser. Die

Ubung wurde mit folgenden Kriterien bewertet:

(1)Durchfahrt ohne Fehler

(2)Durchfahrt mit starken Lenkbewegungen
(3)Durchfahrt gelingt gerade noch

(4)Ein FuB hat am Boden aufgesetzt

(5)Hindernisse ausgelassen oder vorbeigefahren (Hanneforth 2010)

6.5.4. Lehrerinnenfragebogen

Da sich eine der Fragestellungen dieser Arbeit mit der Schulleistung und dem
Radfahrkénnen beschaftigt, wurden die Lehrerinnen als Expertinnen zu ihren
Schulern befragt. Es wurde das Verhalten, aber auch die Schulleistung der Kin-
der ermittelt. Wie in Tabelle 7 zu erkennen ist, wurde das Verhalten der Kinder
auf Gruppenintegrationskompetenzen, Reizbarkeit, Konzentration und Selbst-
bewusstsein Uberprift. Da die Daten Uber die Schulleistungen schwer zu erhe-
ben waren, beschrénkte man sich auf die Klassifizierung ,Uberdurchschnittlich®

beziehungsweise , Unterdurchschnittlich®. Es gab daher keine Auswahl ,,Durch-
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schnittlich®, damit eine zu haufige ,durchschnittliche™ Angabe vermieden wer-
den konnte. Es sollten vor allem Kinder, die sich in einer extremen Auspragung

hervorgetan hatten, identifiziert werden.

Tabelle 7 Lehrerinnenfragebogen — Verhalten der Schiler

Name des Schi- Schulleis- glicklich / Konzentriert / | unruhig / integriert

lers / der Schiile- ¢ selbstbe- geistig anwe- leicht sich in der

; ung i

rin wusst send reizbar Gruppe
-0+ -0+ -0 +0Od -0 +0d -0 +0

6.5.5. Nacherhebung Geburtsdaten

Im Zuge der Auswertung der Daten wurde festgestellt, dass Angaben Uber das
Alter der Kinder von Bedeutung sind. Daher wurde im Frihjahr 2017 versucht
alle Geburtsdaten der Probanden zu erheben. Die Volksschule Tulln II konnte
wegen Datenschutzgrinden diese Informationen nicht preisgeben. Alle anderen
Schulen haben die Daten Uber das Geburtsjahr und -monat der Kinder freige-
geben. Dadurch konnte in den Auswertungen eine Beziehung zwischen dem Al-
ter und den Radfahrfertigkeiten hergestellt werden. Nachfolgend sind in der Ta-

belle 8 die Fragebdgen flur die Nacherhebung dargestellt.

Tabelle 8: Nacherhebung - Geburtsdaten

Name des Schilers / der

L Klasse Geburtsjahr = Geburtsmonat
Schilerin

6.6. Ablauf

Nach der Themenfindung und der inhaltlichen Abgrenzung der Arbeit erfolgte
der zeitliche Ablauf der Untersuchung mittels standardisierter Fragebégen und

Beobachtungsbdgen (Radfahriberprifung) wie in Tabelle 9 dargestellt.
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Tabelle 9: Zeitlicher Ablauf der Untersuchung

Bestandteile der Untersu-  Beteiligte Personen- . .
Durchfihrungszeitraum
chung gruppen
Pretest Kinder, Eltern April 2016
Erhebung Kinderfragebo- . .
Kinder Mai - Oktober 2016
gen
Elterninterviews Eltern Mai - Oktober 2016
Lehrerinnenfragebogen Lehrerinnen Oktober — November 2016
Dateneingabe Alle Daten Oktober — Dezember 2016
Dezember 2016 - Marz
Datenauswertung Alle Daten
2017
Nacherhebung Geburts- ) .
Lehrerinnen Mai 2017
daten

Wie in Tabelle 9 ersichtlich ist, wurde im Frihjahr 2016 mit der Bewerbung des
,Fit firs RadIn™ Radfahrprogramms seitens des Klimablindnisses begonnen. Es
wurde den Schulen kommuniziert, dass dieses Radfahrtraining wissenschaftlich
begleitet wird und daher die Schiiler, deren Eltern und die Lehrerinnen befragt
werden. Im zeitlichen Ablauf wurde zuerst eine Information an die Eltern aus-
gegeben, dass eine Untersuchung durchgefihrt wird und ob sie damit einver-
standen sind, dass die Daten anonymisiert ausgewertet werden. Der Fragebo-
gen, in dem die Kinder Uber Themen, welche das Radfahren betreffen, befragt
wurden, konnte direkt in den Klassen durchgefiihrt werden. Nach dem Radfahr-
training wurden Eltern bezlglich der Verkehrsmittelwahl, des Radfahrverhaltens

und der korperlichen Aktivitat der Kinder interviewt.

6.7.Datenanalyse

Die Datenerhebung erfolgte durch die Anwendung quantitativer Methoden. FUr
die Dateneingabe und die Datenauswertung wurden Microsoft Excel 2016 und
IBM SPSS Version 23 verwendet. Die Eingabe der Daten wurde, aufgrund der
einfachen Mdglichkeit Variablen zu erstellen und in codierter Form einzugeben,
in SPSS durchgefihrt. Die Ergebnisse der statistischen Auswertung wurden im

Anschluss aus dem Programm exportiert und in Excel weiterverarbeitet. Die
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Darstellung der Diagramme ist in der Tabellenkalkulationssoftware Excel ziel-

fuhrender und wurde daher mit diesem Programm vorgenommen. Folgende Be-

rechnungen und Tests wurden in SPSS durchgefihrt:

Tabelle 10: Statistische Verfahren und Tests fur die Hypothesenprufung

Fragestellung

Verwendeter Test

1la) Physische Leistung und
Radfahrfertigkeiten

t-Test flr unabhangige Stichproben mit
Welch-Test (Ruxton 2006)

Mann Whitney-U-Test (Doéring und Bortz
2016)

1b) Schulleistung und Rad-
fahrfertigkeiten

t-Test fir unabhangige Stichproben
Levene Test (D6ring und Bortz 2016)

2) Stand der Radfahrfertigkei-
ten

3) Auswirkung der Interven-
tion

Boxplot
t-Test fur verbundene Stichproben
(D6ring und Bortz 2016)

4) Verkehrsmittelwahl der
Kinder und Radfahrfertigkei-
ten

Einfaktorielle Varianzanalyse (Ddéring und
Bortz 2016)

5) Alter und Radfahrfertigkei-
ten

Streudiagramm

6) Radfahrerlaubnis und Rad-
fahrfertigkeiten

t-Test fur unabhdangige Stichproben
Levene Test (Ddéring und Bortz 2016)

Wie in Tabelle 10 zu erkennen ist, wurde die Frage nach dem Zusammenhang

zwischen physischer Leistung und Radfahrfertigkeiten mittels t-Test fur unab-

hangige Stichproben analysiert. Da hier keine Normalverteilung gegeben war,

wurde als Erganzung ein Mann Whitney-U-Test verwendet. Die Schulleistung

und die Radfahrfertigkeiten konnten aufgrund der Normalverteilung der Daten

mit einem t-Test fir unabhangige Stichproben gelést werden. Die Normalver-

teilung wurde mit einem Levene Test Uberprift. Flr Fragestellung 3 (Vergleich

der Mittelwerte der Radfahriberprifung) wurde ein t-Test flir zwei verbundene

Stichproben verwendet, da es sich um dieselben Probanden vor und nach dem

Radtraining handelte. Die Mittelwerte konnten verglichen und die Signifikanz
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mittels t-Test Uberprift werden. Bei der Fragestellung 4 wurde die Verkehrsmit-
telwahl der Kinder mit den beobachteten Radfahrfertigkeiten verglichen. Um die
Datensatze vergleichen zu kdnnen, war eine Varianzanalyse erforderlich. Da in
den zu vergleichenden Daten nur ein Faktor (Radfahrfertigkeiten) zu testen war,
musste die einfaktorielle Varianzanalyse verwendet werden. Bei der Fragestel-
lung 5 wird versucht, das Alter und die beobachteten Radfahrfertigkeiten der
Kinder auf einen Zusammenhang zu testen. Der Datensatz wird in einem Streu-
diagramm dargestellt, um durch das Berechnen einer Trendlinie eine Entwick-
lung der Radfahrfertigkeiten feststellen zu kénnen. Zusatzlich ergab sich wah-
rend der Auswertung der Ergebnisse, die Frage nach der hypothetischen Rad-
fahrerlaubnis der Eltern nach bestandener Radfahrprifung im Vergleich mit den
Radfahrfertigkeiten. Dies wurde mittels eines t-Tests fiur unabhdngige Stichpro-
ben und eines Levene Tests untersucht. Generell wurde bei den Berechnungen
ein Signifikanzniveau von 5% angenommen. Das heiB3t mit 95 prozentiger Wahr-
scheinlichkeit kommt man bei dem Ergebnis der Stichprobe des statistischen
Tests auch in der Grundgesamtheit zum selben Ergebnis (Doéring und Bortz
2016). In den folgenden Berechnungen des t-Tests wird immer von einer Irr-

tumswahrscheinlichkeit von 5% (< 0,05) ausgegangen.

Flr die Darstellung der Ergebnisse der Erhebungen wurde zu einem groBen Teil
deskriptive Statistik verwendet. Es wurden Haufigkeitstabellen erstellt, um die
Resultate aus den Fragebdgen und den Interviews auch in Prozentwerten dar-
stellen zu kdnnen. Die Daten der Fragebégen wurden in SPSS ausgewertet und
in Excel transferiert, damit die Informationen in Form von Kreis-, Saulen- und
Balkendiagrammen dargestellt werden konnten. Um die Mittelwerte der einzel-
nen Stationen gut vergleichen und interpretieren zu kédnnen, wurden die Ergeb-
nisse der Radfahriberpriifung als Boxplot in Excel abgebildet. In Abbildung 21

wird als Beispiel ein Boxplot verdeutlicht und erklart.
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Abbildung 21: Beispiel Boxplot

AusreiBer: mehr als 1,5 mal hoher als
oberes Quartil

Oberer Whisker (Maximum): Hochs-
ter Wert des Datensatzes exklusive
AusreiBBer

Oberes Quartil: 25% der Daten sind
groBer als dieser Wert

Durchschnitt (Kreuz): Arithmetisches
Mittel aller Werte des Datensatzes

Median (durchgezogene Linie):
Mitte des Datensatzes; 50% der Daten
sind gréBer als dieser Wert

Unteres Quartil: 25% der Daten sind
kleiner als dieser Wert

Unterer Whisker (Minimum): Nied-
rigster Wert des Datensatzes exklusive
AusreiBer

Ausdehnung der Box: Mittlere 50%
der Daten befinden sich dort
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7. ERGEBNISSE

Im folgenden Kapitel werden die ermittelten Ergebnisse in Form von Tabellen
oder Diagrammen dargestellt. Diese Ergebnisse sollen als Basis dienen, um die
Fragestellungen und Hypothesen, welche im Kapitel 1.2 erlautert werden, be-

antworten zu kénnen.

7.1. Kinderfragebogen

Eines der wichtigsten Ergebungsmessinstrumente war der Kinderfragebogen. Es
konnten soziodemografische und mobilitatsrelevante Parameter erhoben wer-

den, die im folgenden Kapitel genauer beschrieben werden.

7.1.1. Aufteilung nach Geschlecht

Die untersuchte Gruppe der Schiiler und Schilerinnen setzt sich aus 51% weib-
licher und 49% mannlicher Probanden zusammen und ist somit annahernd aus-
gewogen. Insgesamt konnten 147 Kinder an dem Radfahrprogramm und an der
Untersuchung teilnehmen. Die Verteilung wird in der nachfolgenden Tabelle 11

dargestellt.

Tabelle 11: Geschlechteraufteilung

Geschlecht Haufigkeit  Prozent

Buben 72 49
Madchen 75 51
Gesamt 147 100

7.1.2. Verkehrsmittelwahl am Stichtag

Mit welchem Verkehrsmittel bist du heute zur Schule gekommen?

An dem Tag, an dem die Radfahriberprifung stattgefunden hatte, wurde auch
das Mobilitatsverhalten der Kinder untersucht. Da jedes Kind mit seinem eige-
nen Fahrrad das Fahrradtraining absolvieren musste, waren am Stichtag sehr
viele Kinder mit dem Fahrrad in die Schule gekommen. Wie in Abbildung 22
ersichtlich, umfasste das Fahrrad als genutztes Verkehrsmittel am zuriickgeleg-
ten Schulweg mit 34% den gréBten Teil des Modal Splits. Der Anteil der mit dem

Auto anreisender Kinder betrug 24%.
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Abbildung 22: Verkehrsmittelwahl am Stichtag (n=147)

7.1.3. Verkehrsmittelwahl Wunsch Schulweg

Mit welchem Verkehrsmittel wiirdest du gerne zur Schule kommen, wenn du es
selbst aussuchen kdonntest?

Den Kindern wurde die Frage gestellt, welches ihr Lieblingsverkehrsmittel fur
den Weg zur Schule ware, wenn sie dies selbst bestimmen dlrften. Wie in Ab-
bildung 23 zu sehen ist, kommt das Fahrrad auf einen sehr hohen Anteil von
60%. Dieser liegt sehr viel héher als bei der realen Verkehrsmittelwahl am Stich-
tag. Der 24 prozentige PKW-Anteil des Stichtags ist beim Wunsch-Verkehrsmit-
tel auf 7% gesunken. Das heiBt, dass die Entscheidung mit welchem Verkehrs-
mittel in die Schule gefahren wird, nicht von den Kindern gefallt wird. Die erste
Wahl des Verkehrsmittels fur die Freizeit ist ebenfalls das Fahrrad mit 59%. Bei
diesem Modal Split Vergleich sinkt der Wert flr Bus und Bahn auf einen geringen
Wert von 1%, verglichen mit dem Modal Split fir den Stichtag mit 18%.
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100%

12% 14%,
90%
80% 12%
18%
70%
60%
50%
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40%
59%
30%
20%
10% 9%
1%
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0%
Verkehrsmittelwahl Wunsch Verkehrsmittelwahl Wunsch
Schulweg Freizeit

Auto Bus/Bahn Fahrrad Roller zu FuB

Abbildung 23: Verkehrsmittelwahl Wunsch - Schulweg und Freizeit (n=147)

7.1.4. Verkehrsmittelwahl Schulweg
In einer weiteren Frage wurde die Verkehrsmittelwahl nach Haufigkeit am Schul-

weg untersucht.

Wie haufig nutzt du dieses Verkehrsmittel auf deinem Schulweg?

In Abbildung 24 ist zu erkennen, dass vor allem das Fahrrad von den Kindern
nie oder fast nie benutzt wird um den Weg zur Schule zu absolvieren. Ein relativ
groBer Anteil von 30% gab an, dass sie immer oder fast immer zu FuB gehen.
Beinahe 45% kommen zumindest oft oder manchmal zu FuB in die Schule. Der
PKW wird von 24% der Kinder immer oder fast immer und von 14% oft benutzt.

31% gaben an, dass sie im Auto manchmal und 31% nie mitfahren.
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100%
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60%
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m (fast) immer oft mmanchmal m(fast) nie

Abbildung 24: Verkehrsmittelwahl der Kinder am Schulweg (n=147)

7.1.5. Einstellungen Verkehrsmittel

Wie findest du dieses Verkehrsmittel?

Bei der Frage zur persodnlichen Praferenz der Verkehrsmittel lasst sich erkennen,
dass die aktiven Mobilitdtsformen auBerordentlich gut bewertet wurden. Uber
90% der Kinder gaben an, dass das Fahrrad als Verkehrsmittel ,richtig cool®
oder ,gut" ist. Bei der Bewertung des Rollers (70%) und beim Zurtcklegen von
Wegen zu FuB (65%) waren sich die Kinder einig, dass diese Arten der Fortbe-
wegung ,richtig cool* oder ,gut" sind. Der PKW und die 6ffentlichen Verkehrs-
mittel kdnnen mit dem positiven Gesamtbild der anderen aktiven Mobilitatsfor-
men nicht mithalten. Wie in Abbildung 25 zu sehen ist, bewerteten 22 % der
Kinder den PKW und Uber 38% den Bus und die Bahn als ,, geht so" oder ,doof".

100% 1% 5*/— 1% . 3%, .
90%
18%

80%

14% 0

70% o) 17%
60% o 24%
50% 21% 28%
o 34%

o 0
30% 24%
20%
e

0%

PKW Bus/Bahn Fahrrad Roller zu FuB gehen

m richtig cool gut mittelmaBig ®geht so mdoof

Abbildung 25: Einstellungen zu Verkehrsmitteln (n=147)
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7.1.6. Mobilitatskennwerte und korperliche Aktivitat
Wie in Abbildung 26 zu sehen ist, behaupten 98% der Kinder, dass sie sich gerne
bewegen und 69% sagen, dass sie es bevorzugen wirden sich mehr zu bewe-
gen. 89% der Kinder fahren mit Freude mit dem Rad und 79% wandern gerne
mit der Familie. 68% der Kinder dirfen selbststandig ohne Erwachsenenbeglei-
tung auf der StraBe unterwegs sein, um z.B. den Weg in die Schule zu FuB

zuruckzulegen.

Ich wirde mich gerne mehr bewegen. 69% _

2%
Ich bewege mich gerne. 98% '
Ich fahre gerne mit dem Rad. 89% -

Ich gehe gerne wandern. 79% -
Ich darf alleine auf der StraBe unterwegs sein. 68% _

0% 20% 40% 60% 80%  100%

ja ®nein

Abbildung 26: Mobilitatspraferenzen und kérperliche Bewegung (n=147)

7.1.7. Einschidtzung Radfahrfertigkeiten

Wie sicher fiihlst du dich beim Radfahren?

Wie gut kannst du Rad fahren?

Bei der nachsten Frage wurde das Gefuhl des Kindes beim Radfahren beztiglich
der Sicherheit und der Beherrschung abgefragt. Wie in Abbildung 27 zu sehen
ist, wurde von 72% der Kinder behauptet, dass sie sich ,super" dabei flhlen.

22% bis 26% stellten fest, dass sie sich zumindest ,gut" flhlen.
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1%

Fahrradbeherrschung 72% 26% ‘
1%
1%
Sicherheitsgefiihl 73% 22% 4%
1%
0% 20% 40% 60% 80% 100%

super gut mittelmaBig geht so mschlecht

Abbildung 27: Fahrradbeherrschung und Sicherheitsgefiihl — Einschatzung der Kinder
(n=147)

7.2.Uberpriifung der Fahrradbeherrschung

Beim Radfahrtraining wurden jeweils zu Beginn und am Ende eine Uberprii-
fungsfahrt durchgefihrt und bewertet, um die Beherrschung der Kinder Uber
das Fahrrad zu beurteilt. Es wurde die Leistung an jeder Station des Testpar-
cours mit einer Skala von 1 bis 5 bewertet. Die Note 1 wurde als beste Bewer-

tung angenommen und die Note 5 als schlechteste.

7.2.1. Ergebnisse des ersten Durchgangs

In dem Boxplot (Abbildung 28) ist zu sehen, dass der Median bei den Stationen
~Geradeausfahren®, ,Hindernis 1% und ,Hindernis 2" auf der Note 1 liegt. Das
liegt zum Teil daran, dass diese Aufgaben zu leicht flir die Kinder waren und die
Bewertungen deswegen dementsprechend gut ausgefallen sind. Die Ergebnisse
des Linksabbiegens (LAB) sind als wesentlich wichtiger einzustufen, da dieser
Vorgang sehr komplex ist. Es ist klar erkennbar, dass die teilnehmenden Kinder
vor allem bei Ubungen des Linksabbiegens und dem Slalom Probleme hatten.
Auch in anderen Studien sind dahnliche Erkenntnisse beobachtet worden (Gln-
ther und Kraft 2015). Bei der Zielbremsung und der Notbremsung kam es eben-

falls zu Schwierigkeiten bei der Ausfuhrung.
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Abbildung 28: Radfahriiberpriifung Durchgang 1 - vor der Intervention (n=147)

7.2.2. Veranderung nach dem Radfahrtraining

Die Uberpriifung der Radfahrfertigkeiten wurde nach der Trainingseinheit wie-
derholt, um Veranderungen der Fertigkeiten festzustellen. In Abbildung 29 ist
klar zu erkennen, dass die Ergebnisse des zweiten Durchlaufs wesentlich besser
sind als beim ersten Durchlauf. Daher konnte das Ergebnis des t-Tests, der den
Unterschied der beiden Gesamtmittelwerte vergleichen sollte, mit 0,000 als
hoch signifikant gewertet werden. Somit war das Training fiur die Kinder eine

erfolgreiche Ubung, um Radfahrfertigkeiten besser ausiiben zu kénnen.

Die Kinder hatten vor allem beim Slalom und bei den Ubungen zum Linksabbie-
gen sehr groBe Probleme. Vier Kinder waren mit den Mehrfachanforderungen,
die das Linksabbiegen beinhaltet, so Uberlastet, dass das Linksabbiegen nach
zweimaligem Scheitern nach dem zweiten Uberpriifungsdurchgang, erneut ge-

ubt wurde.
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Abbildung 29: Radfahruberprifung Durchgang 2 - nach der Intervention (n=147)

Der Vergleich der letzten beiden Abbildungen lasst erkennen, dass sich der Mit-
telwert aller Stationen des ersten Durchgangs vor dem Radfahrtraining im Ver-
gleich zum Mittelwert des zweiten Durchgangs nach dem Radfahrtraining von
1,77 auf 1,37 verbessert hat (Abbildung 30).
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Abbildung 30: Radfahriberprifung Durchgang 1 und Durchgang 2 (n=147)

Wie in der Abbildung 31 zu erkennen ist, haben 42% der Kinder ihre Radfahr-
leistungen richtig eingeschatzt. 58% der Kinder lagen mit ihren Angaben zumin-
dest um einen Bewertungsgrad daneben. Bei dieser Auswertung wurde die
Selbsteinschatzung der Kinder mit dem Endergebnis der Radfahriberprifung
verglichen. Gab es keine Ubereinstimmung der beiden Ergebnisse, wurde die

Angabe der Kinder als ,falsch eingeschatzt™ gewertet.

42% 58%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Richtig eingeschatzt Falsch eingeschatzt

Abbildung 31: Selbsteinschatzung der Radfahrfertigkeiten (n=147)
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7.3.Elterninterviews

Wie im Kapitel 5.2.1 beschrieben, wurden die Eltern der teilnehmenden Klassen
zu einem Elternabend eingeladen. Dabei erklarten sich einige Eltern bereit, an
dem Interview teilzunehmen. Da diese Teilnahme freiwillig war, konnten insge-
samt nur 30 Eltern der 147 Kinder interviewt werden. Die Stichprobe ist sehr
gering und daher sind die Ergebnisse nicht reprasentativ. Aufféllig ist, dass keine
Eltern an den freiwilligen Interviews teilgenommen hatten, deren Kinder, wie in
Abbildung 28 ersichtlich, bei den einzelnen Stationen mit 4 bis 5 auf der No-
tenskala bewertet wurden. Somit konnte diese Gruppe in den weiteren Ergeb-

nissen nicht berlcksichtigt werden.

7.3.1. Demografische Daten der Eltern und Kinder

Da die Untersuchung in den dritten und vierten Klassen durchgefihrt wurde, lag
das Alter der Kinder zwischen 8 und 11 Jahren. Die Eltern der Kinder waren
zwischen 30 und 50 Jahre alt. In der Probandengruppe waren gleich viele Buben
wie Madchen vertreten. Unter den befragten Eltern befand sich lediglich ein Va-
ter, alle anderen Teilnehmer der Umfrage waren Mitter. Das Geschlecht der
Kinder verteilte sich gleichmaBig auf Buben und Madchen mit 16 zu 15 Proban-
den.

Wie in der Abbildung 32 ersichtlich ist, wurde bei der Fahrradverfligbarkeit von
23 Elternteilen und 25 Kindern ein Fahrrad pro Person angegeben. Die maximale
Anzahl an Fahrradern hatte ein Vater mit 6 Fahrradern. Jedes Kind und jeder
Elternteil hatte zumindest ein Fahrrad zur Verfliigung. Fast 20% der Kinder, die
in dieser Untersuchung teilgenommen haben, besaBen zumindest zwei bezie-

hungsweise drei funktionsfahige Fahrrader.

Fahrradverfligbarkeit Kind 81% 13% 6%

Fahrradverfigbarkeit Erwachsener 74% 16% 6% 3%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

1 Fahrrad 2 Fahrrader 3 Fahrrader 6 Fahrrader

Abbildung 32: Fahrradverfligbarkeit (n=30)
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In Abbildung 33 kann man erkennen, dass mehr als 50% der Erwachsenen und
Kinder Uber keine ErmaBigungs- beziehungsweise Zeitfahrkarte fur den o6ffent-
lichen Verkehr verfigen. Zehn der befragten Elternteile hatten eine Ermagi-
gungskarte und vier eine Zeitfahrkarte. Vier Kinder besaBen eine ErmaBigungs-

karte, neun eine Zeitfahrkarte.

Kind 29% 13% 58%
Erwachsener 13% 32% 3% 52%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Wochen-,Monats-,Jahreskarte = Vorteils-,ErmaBigungskarte ' beides = nichts davon

Abbildung 33: ErmaRigungs- und Zeitkarten OV (n=30)

7.3.2. Wegldangen

Die durchschnittlichen Wegléangen vom Wohnort zur Volksschule lagen bei 1,5
Kilometer. Die ndchste OV Haltestelle befand sich im Durchschnitt 500 m vom
Wohnort entfernt. Im Boxplot (Abbildung 34) ist zu erkennen, dass ein GroBteil
der Wege in fuBlaufiger Reichweite von mehreren hundert Metern zur Wohnung
liegt. Der Median befindet sich bei 800 m. Durch die kurzen Weglangen ist ein

sehr hohes Potential an aktiver Mobilitat zu erkennen.
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Abbildung 34: Weglange zur Volksschule und OV-Haltestelle (n=30)

In Abbildung 35 ist ebenfalls zu erkennen, dass die meisten Wege vom Wohnort
bis zur Volksschule kirzer als 2 Kilometer sind. Vor allem die Situation, dass 21
der 30 untersuchten Wege kirzer als 1 Kilometer sind, lasst auf ein hohes Po-

tential fur aktive Mobilitatsformen schlieBen.
30
25
20

15

Z mmmm

bis 0,5 km 0,6 bis 1 km 1,1 km bis 2 km 2,1 km bis 3 km mehrals 3 km

OVolksschule mOV-Haltestelle

Abbildung 35: Anzahl der Weglangen zur Volksschule und OV-Haltestelle (n=30)

7.3.3. Radfahrverhalten
Der Abbildung 36 ist zu entnehmen, dass die Halfte der Kinder das Radfahren
mit 3 Jahren erlernt hat. Ein Kind konnte bereits mit 2 Jahren beginnen, sich

das Radfahren anzueignen. Einem Drittel versuchten es die Eltern mit 4 Jahren
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beizubringen und die restlichen 16% lernten es mit 5 Jahren. Diese Zahlen be-
legen klar, dass nur Eltern von Kindern, die sehr friih das Radfahren gelernt
hatten, interviewt wurden. Die Hilfsmittel, mit denen die Kenntnisse des Rad-
fahrens erworben wurden, teilten sich mit 48% auf das Laufrad und 26% auf
ein Fahrrad mit Stutzradern auf. Die restlichen 26% der Eltern verwendeten

mehrere Hilfsmittel wie das Laufrad, Stitzrader und den Roller in Kombination.

2 Jahre

5 Jahre 306

16%

3 Jahre
499%

4 Jahre
32%

Abbildung 36: Lernalter Radfahren (n=30)

Auf die Frage, an wie vielen der letzten 7 Tage Rad gefahren wurde, gab es
Antworten von ,gar nicht™ mit 19% bis zu ,5-7 Tage™ mit 13%. In der Abbildung
37 ist jedoch klar zu erkennen, dass ein GroBteil (45%) 1 bis 2 Tage mit dem
Rad unterwegs war. 23% der Kinder waren an 2 bis 3 Tagen in den letzten 7

Tagen mit dem Fahrrad gefahren.

45% 23% 13%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

H gar nicht 1-2 Tage 3-4 Tage 5-7 Tage

Abbildung 37: Radfahrtage (n=30)
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Die gefahrenen Kilometer an den letzten 7 Tagen, welche die Kinder mit dem
Rad zurtckgelegt hatten, reichten von 0,5 bis zu 30 Kilometern. Bei dieser Aus-
wertung (Abbildung 38) ist ersichtlich, dass ein GroBteil der Kinder nur 0,5 bis
2 Kilometer gefahren war. Uber die Hélfte der Ausfahrten hatte den Wegzweck
JFreizeit". 16%, der mit dem Fahrrad zurlickgelegten Wege, waren Schulwege

und 10% dienten Erledigungen.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B gar nicht 0,5-2 km 2,5-7km 15-30 km

Abbildung 38: Radfahrkilometer (n=30)

Die nachste Frage beschaftigte sich mit der Bereitschaft der Eltern, ihre Kinder
nach bestandener Fahrradprifung allein im StraBenverkehr fahren zu lassen.
Diese Frage wurde von 71% der befragten Erziehungsberechtigten verneint. Wie
in der Abbildung 39 zu erkennen ist, waren die am haufigsten genannten Ursa-
chen flir das Radfahrverbot die Sicherheitsbedenken der Eltern, die unzu-
reichende Infrastruktur und die nicht ausreichenden Radfahrfertigkeiten und
Verkehrsregelkenntnisse der Kinder. Ahnliche Ergebnisse zeigt die Untersu-
chung der Forschungsgesellschaft Mobilitat (2011). Hierbei geben von 908 be-
fragten Eltern 29% an, dass der Verkehr zu gefahrlich ist und deshalb ein Rad-

fahrverbot nach bestandener Radfahrprifung auferlegt wurde.




7. Ergebnisse

zu gefahrlich

keine geeignete Infrastruktur
Verkehrsregeln nicht ausreichend umgesetzt

Radfahrfertigkeiten nicht ausreichend

Sonstiges (zu viel Verkehr, gefahrliche |
Autos)

o
—
N
w
N
ul
o))
~
©
©

Abbildung 39: Griinde fur Radfahrverbot durch die Eltern — Mehrfachnennungen maéglich
(n=20)

29% der Eltern erlaubten den Kindern die Teilnahme am StraBenverkehr unein-
geschrankt oder mit der Einschrankung, sich nur auf ausgewahlten Wegen fort-
bewegen zu dirfen, Abbildung 40 zeigt die zwei Gruppen der Kinder. Die eine
Gruppe stellt die Kinder dar, die von ihren Eltern aus, nach bestandener Rad-
fahrprifung mit dem Fahrrad am StraBenverkehr teilnehmen dirfen. Es ist klar
zu erkennen, dass Kinder die diese Erlaubnis haben, héhere Radfahrfertigkeiten

(1,59) aufweisen, als Kinder die diese Erlaubnis nicht haben (1,93).

3
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Radfahrfertigkeiten (Bewertung nach Schulnoten)

X
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1,6 X
1,2

1

O Radfahrerlaubnis - Mittelwert 1,59
E keine Radfahrerlaubnis - Mittelwert 1,93

Abbildung 40: Vergleich der hypothetischen Radfahrerlaubnis durch Eltern mit den beo-
bachteten Radfahrfertigkeiten (n=30)
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Der Levene Test, der in der Tabelle 12 ersichtlich ist, fiel positiv aus (Signifikanz
héher als 0,05). Daher kann bei einem Signifikanzniveau von 5% flr den t-Test
ein signifikanter Unterschied in den Mittelwerten nachgewiesen werden. Es ist
jedoch anzumerken, dass die Stichprobe von 30 Probanden sehr klein ist und

nicht unbedingt die Grundgesamtheit abbildet.

Tabelle 12: Test zweier unabhangiger Stichproben - hypothetische Erlaubnis
Radfahren und Radfahrfertigkeiten (n=30)

Levene-Test der Varianzgleichheit

Varianzen sind gleich
F-Wert 1,188
Signifikanz 0,285

t-Test fiir die Mittelwertgleichheit

Empirischer t-Test -2,064
Anzahl der Freiheitsgrade (df) 28

Signifikanz (2-seitig) 0,048
Mittelwertunterschied -0,337
Standardfehler der Differenz 0,163

Ho: Kinder, denen von ihren Eltern erlaubt wird, mit dem Fahrrad alleine im
StraBenverkehr unterwegs zu sein, schneiden bei den Radfahrfertigkeiten bes-

ser ab, als Kinder, die diese Erlaubnis nicht bekommen.

Diese Null-Hypothese kann durch das Ergebnis von 0,048 angenommen werden.
Das heiBt, Kinder, denen die Eltern die selbststandige Teilnahme am StraBen-

verkehr mit dem Rad erlauben, kédnnen besser Rad fahren.

7.3.4. Mobilitatsverhalten der Eltern

Beim Mobilitatsverhalten der Eltern zeigt sich, dass vor allem der PKW mit 84%
taglich oder zumindest fast taglich genutzt wird. Wie in Abbildung 41 zu sehen
ist, gehen die Eltern der Kinder mit 52% taglich oder fast taglich zu FuB. Das
Fahrrad wird nur von drei Personen taglich oder fast taglich genutzt. Jedoch
geben 55% an, dass sie das Fahrrad zwei- bis dreimal pro Woche verwenden.
Das kann zum Teil auch an der saisonbedingten Nutzung dieses Verkehrsmittels
liegen. Einige Eltern gaben an, dass sie das Fahrrad zum Zeitpunkt des Inter-
views (November 2016) bereits eingewintert hatten. Eher weniger bedeutend

sind der Roller und das Moped oder Motorrad fur den alltaglichen Gebrauch der
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Eltern. Die o6ffentlichen Verkehrsmittel werden von 29% zwei- bis dreimal pro

Woche genutzt.

Roller 6% 10% (6% HN7a—
Moped/Motorrad 6% (S 0

PKW MitfahrerIn 35% 35% 13% [716% "
PKW Fahrerln 84% 13% 3%
Bus/Bahn 29% 3% 39% S 29%
Fahrrad [110% 55% 26% 6% B8 %
zu FuB gehen 52% 35% 10% B%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

(fast) taglich 2-3 Mal pro Woche 2-3 Mal pro Monat seltener als 1 Mal im Monat M (fast) nie

Abbildung 41: Verkehrsmittelnutzung Eltern (n=30)

Bei den Angaben der Eltern Uber die Verkehrsmittel ihrer Kinder ist in Abbildung
42 auffallig, dass die Kinder vor allem zu FuB unterwegs sind. Die Eltern gaben
an, dass die Kinder zu 68% taglich oder fast taglich und 25% zwei- bis dreimal
pro Woche zu FuB unterwegs sind. Als Mitfahrmdglichkeit wird der PKW von 90%
zumindest zwei- bis dreimal pro Woche beziehungsweise taglich oder fast taglich
genutzt. Der Roller wird von den Kindern ebenfalls sehr haufig verwendet. 19%
der Kinder benutzen ihn taglich oder fast taglich und 35% zwei- bis dreimal pro
Woche. Mit dem Bus oder der Bahn sind 23% der Kinder fast taglich unterwegs.
Jedoch nutzen 26% der Kinder dieses Verkehrsmittel fast nie oder nie und 42%

seltener als einmal im Monat.
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Roller kind  [ITS98 35% 19% | 10% [Ni6%

PKW MitfahrerIn Kind 39% 52% 3°/.o

Bus/Bahn Kind 10% 42% _

Fahrrad Kind 13% 61% 23% 3%
zu FuB gehen Kind 68% 26% I’/o
I
3%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%

(fast) taglich 2-3 Mal pro Woche 2-3 Mal pro Monat seltener als 1 Mal im Monat H (fast) nie

Abbildung 42: Verkehrsmittelnutzung Kind (n=30)

7.3.5. Bewegungsalltag

An wie vielen Tagen ist lhr Kind in einer Woche korperlich aktiv, sodass es auBer
Atem kommt?

Wie viele Stunden pro Woche sind das ungefahr?

Bei den Fragen zum Bewegungsalltag der Kinder wurden die Stunden an kor-
perlicher Bewegung pro Tag und flir die gesamte Woche abgefragt. Fur die Fra-
gestellung, ob gentigend Bewegung die Radfahrfertigkeiten beeinflusst, war es
wichtig, ein Limit zu definieren, ab wann Kinder ausreichend Bewegung machen.
Als aussagekraftige Richtlinie wurde die Angabe der WHO angesehen, welche
eine Stunde Bewegung pro Tag empfiehlt (WHO 2016). Diese Empfehlung deckt
sich mit den Mindestangaben der Eltern Uber die Stunden an Bewegung, die ihre
Kinder pro Tag bendtigen. 68% der Erziehungsberechtigten bestatigen, dass
ihre Kinder mehr als eine Stunde pro Tag an Bewegung brauchen. Wie in Abbil-
dung 43 zu erkennen ist, erreichten die Kinder im Durchschnitt die Bewegungs-
empfehlung von einer Stunde taglicher kérperlicher Aktivitat mit 7,8 Stunden
pro Woche. 55% der Kinder machen weniger Stunden Bewegung, als die Emp-
fehlung der WHO vorgibt. Zusatzlich muss berlicksichtigt werden, dass langere
Bewegungsphasen z.B. am Wochenende, die regelmaBige Bewegung, die jeden
Tag notwendig ware, nicht ersetzen kénnen (BASPO 2002).
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Stunden an kdérperlicher Bewegung pro Woche

Abbildung 43: Stunden an korperlicher Bewegung pro Woche (n=30)

Die Eltern wurden ebenfalls gefragt, wie wichtig ihnen kérperliche Bewegung flr
ihr Kind ist. Wie die Abbildung 44 zeigt, behaupteten 81% der Eltern, dass ihnen
die kdrperliche Aktivitat ihrer Kinder sehr wichtig ist. Die restlichen 19% erklar-
ten, dass es flr sie eher wichtig sei, dass sich ihr Sohn oder ihre Tochter aus-
reichend bewegt. Bei der Frage, wie wichtig es ihnen ist, dass ihr Kind die Wege
im Alltag zu FuBB oder mit dem Fahrrad erledigt, sagten 6%, dass es ihnen ,sehr
wichtig" sei und 32%, dass es ihnen ,eher wichtig" sei. Nur zwei Elternteile (7%)
meinten, dass es ihnen weniger wichtig ist, ob die Wege zu FuBB oder mit dem

Fahrrad zurlickgelegt werden.
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Wie wichtig ist zu FuB gehen / Radfahren? 61% 32% I/o

Wie wichtig ist Ihnen kdrperliche Bewegung
fur Thr Kind? 815 L

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

sehr wichtig eher wichtig mweniger wichtig

Abbildung 44: Bewegung und aktive Mobilitat (n=30)

Wie in Abbildung 45 zu sehen ist, wurden vier Aussagen zur kérperlichen Akti-
vitdat und deren Auswirkungen auf die Kinder gestellt. Hierbei konnte man voll
zustimmen, eher zustimmen, eher nicht zustimmen oder nicht zustimmen. Bei
der Frage, ob Bewegung einen positiven Einfluss auf schulische Leistung hat,
stimmten 74% voll zu und 19% eher zu. Bei der Aussage zum ausreichenden
Sportunterricht in der Schule stimmten 68% nicht oder eher nicht zu. Bei der
Frage zur Beeinflussung der sozialen Kompetenzen durch Sport stellte sich das
Ergebnis so dar, dass fast 68% der Eltern voll oder eher zustimmten. 32% der
Eltern stimmten dieser Aussage eher nicht oder nicht zu. 65% der Eltern stimm-
ten bei der Aussage, ob ihr Kind kdrperlich fit ist, voll zu und 29% stimmten
eher zu. Nur zwei Eltern meinten, dass ihr Kind kdrperlich eher nicht fit ist. Nur
19% meinten, dass die Unterrichtsstunden fir Bewegung und Sport ausreichend

sind.
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3%

Bewegung hat positiven Einfluss auf schul. Leistung. 74% 19% I

3%
Sportliche Kinder haben starkere soziale
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Der Sportunterricht ist fir das Wohlbefinden
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Mein Kind ist kérperlich fit. 65% 29% 6%
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stimme voll zu stimme eher zu stimme eher nicht zu ®Estimme nicht zu
Abbildung 45: Kdrperliche Aktivitat der Kinder (n=30)

7.4. Schulleistung

Da die Schulleistung flr die Untersuchung wichtig ist, wurde versucht, von allen
beteiligten Lehrerinnen eine Bewertung Uber die schulische Leistung der Kinder
zu erheben. Hier ist anzumerken, dass aus Datenschutzgriinden diese Bewer-
tung nur sehr grob erfolgen konnte. Es wurden zwei Kategorien zur Auswahl

gestellt:

(1) dberdurchschnittlich
(2)unterdurchschnittlich

Es sollte untersucht werden, ob zwischen den Radfahrfertigkeiten und den schu-
lischen Leistungen ein Zusammenhang besteht. Diese Auswertung ist in dem
Kapitel 7.5 Beantwortung der Fragen und Hypothesen zu finden. Bei dieser
Frage an die Lehrpersonen konnte, wie in Abbildung 46 ersichtlich, festgestellt
werden, dass 23% der Lehrerinnen den Kindern eine unterdurchschnittliche
Leistung attestierten. Bei 5% der Kinder wurde keine Bewertung abgegeben und
wurde daher als nicht bewertet kategorisiert. Der Rest der Kinder (72%) wurde

von den Lehrerinnen mit Uberdurchschnittlich eingestuft.
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m unterdurchschnittlich Uberdurchschnittlich mich weil3 es nicht

Abbildung 46: Von den Lehrerinnen attestierte Schulleistung (n=147)

7.5. Beantwortung der Fragen und Hypothesen

Die Ergebnisse der eingangs festgelegten Hypothesen sollen in diesem Kapitel
dargestellt werden. Im Kapitel 8 Zusammenfassung werden die Ergebnisse in-
terpretiert und mit anderen Studien in Beziehung gesetzt. Fur alle statistischen
Tests wurde ein Signifikanzniveau von 5% angenommen. Wenn die statistischen
Tests auf diesem Niveau ein positives Ergebnis (< 0,05) erbrachten, dann wird
das Ergebnis als signifikant gewertet. Bei der Interpretation der Ergebnisse der
Frage 1a und 1b ist zu bertcksichtigen, dass die Stichprobe mit 30 Probanden

sehr klein ist.

1a. Sind Kinder, die ausreichend Bewegung machen (laut Empfehlungen der WHO)
physisch (Radfahrfertigkeiten) leistungsfahiger?

Ob es einen Zusammenhang von ausreichender Bewegung und der physischen
Leistungsfahigkeit gibt, wird mit dieser Fragestellung untersucht. Flr den Wert,
L~ausreichend Bewegung" wurde die Empfehlung der WHO (2016) mit einer
Stunde Bewegung pro Tag festgesetzt. Als Bewegung wird jene kdrperliche Ak-
tivitat gewertet, bei der man auBer Atem gerat. Wie der Boxplot in der Abbildung
47 zeigt, gibt es eine sehr breite Streuung (0 bis 30) der Radfahrkilometer der
letzten 7 Tage. 50% der befragten Kinder bewegten sich im AusmaB von 4 bis

zu 10 Stunden pro Woche.
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Abbildung 47: Radfahrkilometer und korperliche Bewegung (n=30)

Die Unterschiede zwischen den Gruppen ,ausreichend Bewegung laut WHO" und
»hicht ausreichend Bewegung laut WHO" zeigen sich in der Abbildung 48 optisch
sehr deutlich. Vor allem der obere Whisker bei der bewegungsarmeren Gruppe
zeigt eine starke Orientierung in Richtung der nicht zufriedenstellenden Bewer-
tung. Der untere Whisker bei den Kindern, die sich mindestens 7 Stunden pro
Woche bewegen, ist bis zum bestmdglichen Wert von 1 ausgepragt. Die Gruppe
der Kinder, die sich zu wenig bewegen, haben als schlechteste Werte Ergebnisse
bis zu 2,91. Die arithmetischen Mittel der einzelnen Gruppen liegen mit 1,54

und 1,73 eng beisammen.
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Abbildung 48: Radfahrfertigkeiten und ausreichend Bewegung der Kinder (n=30)

Wie in Tabelle 13 zu sehen ist, werden die Gruppen der Kinder, die ausreichend
Bewegung laut WHO machen, mit denen die nicht ausreichend Bewegung laut
WHO machen verglichen. Als erste Uberpriifung kommt der Levene-Test zum
Einsatz. Dabei werden die Varianzen der Stichproben auf ihre Homogenitat
Uberprift. Hier ist zu sehen, dass das Ergebnis niedriger als 0,05 ist und somit
zusatzlich zum t-Test ein Welch-Test durchgefiihrt werden muss. Der Welch-
Test ist eine Variation des t-Tests (Ruxton 2006). Das Ergebnis des t-Tests
0,079 andert sich beim Welch-Test auf 0,061.
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Tabelle 13: Test fur Mittelwertevergleich bei zwei unabhéangigen Stichproben — Rad-
fahrfertigkeiten ungewichtet (n=30)

Levene-Test der Varianzgleichheit

Varianzen sind

Varianzen sind

gleich nicht gleich
F-Wert 5,454
Signifikanz 0,027
t-Test fiir die Mittelwertgleichheit
empirischer t-Test -1,82 -1,95
Anzahl der Freiheitsgrade (df) 28 26,077
Signifikanz (2-seitig) 0,079 0,061
Mittelwertunterschied -0,287 -,287
Standardfehler der Differenz 0,157 0,147

Ho: Die Radfahrfertigkeiten aktiver Kinder sind besser als die Radfahrfertigkei-

ten weniger aktiver Kinder.

Die Hypothese wird bei einem Signifikanzniveau von 5% abgelehnt, da der

Welch-Test ein Ergebnis von 0,061 ergibt. Da die Daten der Stichproben nicht

normalverteilt sind (Levene-Testergebnis <0,05), ist der Mann-Whitney-U-Test

erforderlich, um das Ergebnis als robust bezeichnen zu kédnnen. Wie man in der

Tabelle 14 erkennen kann, wird beim Mann-Whitney-U-Test kein Signifikanzni-

veau von 5% erreicht. Die asymptotische Signifikanz musste unter 0,05 bleiben,

um die Hypothese annehmen zu kénnen.

Tabelle 14: Mann-Whitney-U-Test fur Radfahrfertigkeiten und Bewegung

Durchgang 1 (n=30)

Radfahrfertigkeiten Durchgang 1
Mann-Whitney-U 81,000
Wilcoxon-W 172,000
Asymptotische Signifikanz (2-seitig) 0,215
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In Tabelle 15 ist die Gewichtung der Beobachtungsstationen zu sehen, bei denen

die Kinder gréBere Probleme hatten. Die Veranderung des Mittelwerts ist in die-

ser Tabelle ersichtlich. Diese Gewichtung wurde flr Mittelwertvergleiche in den

folgenden Berechnungen herangezogen.

Tabelle 15: Gewichtung der Stationen der Radfahriberprifung

Beobachtungsstation Gewichtung Mittelwert Mittc?lwert
gewichtet
Geradeausfahren 0,05 1,24 1,24
Zielbremsung 1 0,1 1,71 1,71
Zielbremsung 2 0,1 1,68 1,68
Notbremsung 0,1 1,90 1,90
Hindernis 1 0,05 1,10 1,10
Hindernis 2 0,05 1,09 1,09
Slalom 0,15 2,54 3,54
LAB Zurlickschauen 0,1 1,90 2,66
LAB Handzeichen 0,1 1,99 2,78
LAB Einordnen 0,1 2,15 3,00
LAB Kurvenlinie 0,1 2,24 3,13

In Abbildung 49 ist zu erkennen, dass die Differenz zwischen den beiden ge-

wichteten Gruppen gréBer geworden ist. Der Unterschied betragt nun 0,52 No-

tengrade nach dem Schulnotensystem. Dabei liegt der schlechteste Wert der

gesamten Radfahriberprifung bei 4,04. Die ermittelte Bewertung der Radfahr-

fertigkeiten jener Kinder, die nicht ausreichend Bewegung machen, liegt bei

2,47. Die Radfahrfertigkeiten der Kinder, die sich mehr als 7 Stunden pro Woche

bewegen, werden im Mittel mit 1,95 bewertet.
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Abbildung 49: Radfahrfertigkeiten (gewichtet) und Bewegung - weniger und mehr als 7
Stunden pro Woche (n=30)

Werden die Mittelwerte der gewichteten Radfahrfertigkeiten auf einen statistisch
abgesicherten Unterschied getestet, kommt es beim Testen mittels t-Test (Ta-
belle 16) bei einem Signifikanzniveau von 5 % zu keinem signifikanten Ergebnis.
Da die gewichteten Daten normalverteilt sind, reicht dieser Test aus und es wird
kein Mann-Whitney-U-Test durchgefiihrt. Die Hypothese muss aufgrund der
nicht signifikanten Ergebnisse abgelehnt werden.
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Tabelle 16: Test fur Mittelwertevergleich bei zwei unabhéangigen Stichproben — Rad-
fahrfertigkeiten gewichtet (n=30)

Levene-Test der Varianzgleichheit

Varianzen sind gleich

F-Wert 1,897
Signifikanz 0,179

t-Test fiir die Mittelwertgleichheit

empirischer t-Test -1,742
Anzahl der Freiheitsgrade (df) 28

Signifikanz (2-seitig) 0,093
Mittelwertunterschied -0,452
Standardfehler der Differenz 0,259

Wie in der Abbildung 50 ersichtlich ist, sind die von den Eltern genannten Stun-
den an Bewegung pro Woche und die Radfahrkilometer der letzten 7 Tage der
Kinder in Relation zu der mittleren Bewertung der Radfahrfertigkeiten gesetzt.
Durch die Berechnung der Korrelationen soll ein moéglicher Zusammenhang, der
in den t-Tests (Tabelle 13 und Tabelle 16) Uberprift wurde, unterstitzt werden.
Bei der Betrachtung der Ergebnisse die in der Abbildung 50 ersichtlich sind, Iasst
sich eine Tendenz erkennen, dass Kinder, die sich kdrperlich mehr bewegen,
besser bei den Beobachtungsstationen der Radfahriberprifung abschneiden.
Die Richtung, in welche die Korrelation ausschlagt, gibt das Vorzeichen an. Da
nach dem Schulnotensystem bewertet wurde, gibt der negative Wert an, dass
die steigende Anzahl der Stunden an Bewegung eine Verringerung des absoluten
Wertes der Note- d.h. die Radfahrbewertung fallt daher besser aus. Der Mittel-
wert aller Beobachtungsergebnisse (Mittelwert Gesamt) zeigt sowohl ungewich-

tet und gewichtet einen mittleren Effekt von -0,3 an (Cohen 1988).
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Abbildung 50: Bewertung der Radfahrfertigkeiten der einzelnen Stationen
hellgraue Balken — Korrelation des Aktivitatslevels der Kinder mit der Radfahriiberprifung

dunkelgraue Balken — Korrelation der Radfahrkilometer der letzten 7 Tage mit der Radfahrtberprifung(n=147)

Interpretation von r nach Cohen (1988)

kleiner Effekt |r| =0.10
mittlerer Effekt |r] =0.30
groRer Effekt |r| =0.50

Die einzelnen Beobachtungsergebnisse der Radfahriberprifung in Relation zu

den Stunden an kérperlicher Bewegung ergeben einen positiven Zusammen-

hang, wie in den Streudiagrammen (Abbildung 51 und Abbildung 52) zu sehen

ist. Das heiBt, wenn sich Kinder mehr bewegen, steigen die Radfahrfertigkeiten

bis zu einem gewissen Niveau an, danach flacht die Kurve wieder ab.
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Abbildung 51: Radfahrfertigkeiten und Aktivitatslevel der Kinder - ungewichtet (n=30)

In Abbildung 52 ist ein Trend erkennbar, der den Zusammenhang zwischen
mehr Bewegung und besserer Leistung der Radfahrfertigkeiten zeigt. Das Ab-
flachen der Kurve mit zunehmender Anzahl an Stunden Bewegung pro Woche

ist erkennbar.
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Abbildung 52: Radfahrfertigkeiten und Aktivitatslevel der Kinder - gewichtet (n=30)
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Die Eltern der teilnehmenden Kinder wurden gefragt, ob ihr Kind fit ist. Wie in
Abbildung 53 zu sehen ist, zeigt sich hier ebenfalls der Trend, dass Kinder, die
von ihren Eltern als fit bezeichnet werden, bei der Radfahriberprifung besser
abschneiden. Vor allem Eltern, die auf die Frage, ob ihr Kind fit ist, voll zustim-
men antworteten, unterscheiden sich markant von den Eltern, die eher nicht

zustimmen. Hier ist eine Differenz von 0,5 Notengraden erkennbar.
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Abbildung 53: Radfahrfertigkeiten und Bewertung der korperlichen Fitness durch die El-
tern (n=30)

1b. Sind Kinder, die ausreichend Bewegung machen, (laut Empfehlungen der WHO)
kognitiv leistungsfahiger?

Ho: Die Schulleistung aktiver Kinder ist besser als die Schulleistung weniger ak-

tiver Kinder.

Wie in Tabelle 17 ersichtlich ist, wird das Signifikanzniveau von 5% (< 0,05)
nicht erreicht, daher muss die Hypothese abgelehnt werden. Kinder, die sich
laut der Empfehlung der WHO jeden Tag mindestens 1 Stunde bewegen, haben
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bei dieser Stichprobe keine besseren Schulleistungen als Kinder, die sich weni-

ger bewegen.

Tabelle 17: Test fur Mittelwertevergleich bei zwei unabhéangigen Stichproben — Akti-
vitatslevel und Schulleistung (n=30)

Levene-Test der Varianzgleichheit

Varianzen sind gleich

F-Wert 2,887

Signifikanz 0,101

t-Test fiir die Mittelwertgleichheit

empirischer t-Test -0,166
Anzahl der Freiheitsgrade (df) 27

Signifikanz (2-seitig) 0,869
Mittelwertunterschied -0,037
Standardfehler der Differenz 0,226

2. Wie ist der Status Quo der Radfahrfertigkeiten von Volksschulkindern vor der
Radfahrprifung in der dritten und vierten Schulstufe der untersuchten Volksschu-
len?

Eine der Fragestellungen zu den Radfahrfertigkeiten ist der Status Quo der Kin-
der in niederdsterreichischen Schulen. Wie in Abbildung 54 zu sehen ist, liegen
die Probleme vor allem im Bereich Bremsen, Linksabbiegen und beim Slalom.
Geringe Schwéchen sind bei Ubungen wie dem Geradeausfahren und dem Uber-
fahren von Hindernissen wie Holzstaffeln und unebenem Untergrund beobachtet

worden.
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Abbildung 54: Radfahruberprufung - Durchgang 1 - vor der Intervention (n=147)
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3.Wie verandern sich die Radfahrfertigkeiten nach dem Radfahrprogramm ,,Fit firs
RadIn” (Klimabindnis Niederosterreich)?

Ho: Die Radfahrfertigkeiten der Kinder sind nach dem Radfahrtraining besser als

vor dem Training.

Tabelle 18: Test bei zwei abhéangigen Stichproben - Radfahrfertigkeiten vor (Durch-
gang 1) und nach (Durchgang 2) der Intervention (n=147)

Test bei gepaarten Stichproben — Gepaarte Differenzen

Mittelwert 0,403
Standardabweichung 0,406
Standardfehler des Mittelwertes 0,034
Untere 0,337
959% Konfidenzintervall der Differenz Obere 0,469
T 12,05

Anzahl der Freiheitsgrade (df) 146
Signifikanz (2-seitig) 0,000
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In Tabelle 18 ist zu erkennen, dass das Ergebnis hoch signifikant (kleiner 0,001)
ist, daher muss die Null-Hypothese angenommen werden. Im ersten Durchgang
erreichten die Kinder im Durchschnitt eine Schulnhote von 1,78. Nach der Inter-
vention verbesserte sich das Ergebnis um 0,41 Notengrade auf 1,37. In Abbil-
dung 55 kann dieses Ergebnis in optischer Form bestatigt werden. Ein GrofBteil
der Kinder konnte sich durch das Radfahrtraining deutlich verbessern. Lediglich
bei den beobachteten Durchfahrten beim Slalom und bei den Linksabbiegema-
névern kam es nach der Intervention zu Schwierigkeiten bei der korrekten Aus-

fihrung. Bei allen anderen Stationen im Parcours gab es Verbesserungen.
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Abbildung 55: Radfahrfertigkeiten vor (Durchgang 1) und nach der Intervention (Durch-
gang 2) (n=147)

4. Hat die Verkehrsmittelwahl am Schulweg (Verkehrsmittelwahl am Stichtag) und
das Wunschverkehrsmittel der Freizeit einen Einfluss auf die Radfahrfertigkeiten
der Kinder?

Ho: Kinder, die das Rad als verwendetes Verkehrsmittel am Schulweg und in der
Freizeit nutzen, zeigen héhere Radfahrfertigkeiten, als Kinder, die das Rad nicht

nutzen.
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Wie in Tabelle 19 ersichtlich ist, wird das Signifikanzniveau von 5% nicht er-
reicht, daher muss diese Hypothese abgelehnt werden. Das Ergebnis musste
den Wert von unter 0,05 erreichen, damit es als signifikant anerkannt werden
kann. Das Ergebnis ist durch die Mitnahme des Fahrrads fur den Parcours am
Stichtag verfalscht.

Tabelle 19: Einfaktorielle Anova - Verkehrsmittelwahl am Stichtag (n=147)

Einfaktorielle ANOVA
Zwischen den | Innerhalb der
Gruppen Gruppe
Quadratsumme 1,664 95,211
Anzahl der Freiheitsgrade (df) 4 142
Mittel der Quadrate 0,416 0,670
F-Wert 0,621
Signifikanz (2-seitig) 0,649

Ho: Kinder, die das Rad als Wunschverkehrsmittel flir den Schulweg beziehungs-
weise fiir die Freizeit angeben, schneiden bei der Uberpriifung der Radfertigkei-
ten besser ab, als Kinder, die nicht das Rad als Wunschverkehrsmittel fir den

Schulweg beziehungsweise flr die Freizeit angeben.

Eine weitere Fragestellung sollte durch die Angabe des Wunschverkehrsmittels
fir den Schulweg im Zusammenhang mit den Radfahrfertigkeiten beantwortet
werden. Wie in Tabelle 20 ersichtlich ist, ist hier kein Zusammenhang erkenn-
bar. Es wurde in weiterer Folge das Wunschverkehrsmittel fir den Schulweg
abgefragt. Bei dieser Berechnung konnte kein Zusammenhang festgestellt wer-
den (Tabelle 21). Die Signifikanz des Ergebnisses der Varianzanalyse ist hdher
als 0,05. Daher kann kein Zusammenhang nachgewiesen werden. Die Null-Hy-
pothese muss infolgedessen abgelehnt werden. Es gibt in dieser Untersuchung
somit keinen Zusammenhang zwischen Verkehrsmittelwahl und Radfahrfertig-

keiten.
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Tabelle 20: Einfaktorielle Anova - Wunsch Verkehrsmittelwahl flir den Schulweg

(n=147)

Einfaktorielle ANOVA

Zwischen den

Innerhalb der

Gruppen Gruppe
Quadratsumme 4,198 92,677
Anzahl der Freiheitsgrade (df) 4 142
Mittel der Quadrate 1,050 0,653
F-Wert 1,608
Signifikanz (2-seitig) 0,175

Tabelle 21: Einfaktorielle Anova - Wunsch Verkehrsmittelwahl fir die Freizeit (n=147)

Einfaktorielle ANOVA

Zwischen den

Innerhalb der

Gruppen Gruppe
Quadratsumme 5,430 91,445
Anzahl der Freiheitsgrade (df) 4 142
Mittel der Quadrate 1,358 0,644
F-Wert 2,108
Signifikanz (2-seitig) 0,083

5. Nehmen die Radfahrfertigkeiten im Alter von 8 bis 10 Jahren zu?

Ho: Die Radfahrfertigkeiten der Kinder nehmen von der dritten bis zur vierten

Schulstufe zu.

Laut Limbourg (1995) gibt es bei der Entwicklung der motorischen Fahigkeiten

fur das Radfahren einige Entwicklungsspriinge. Eine dieser deutlichen Steige-

rungen findet im Alter von 7 bis 8 Jahren statt. Somit sollten laut diesen Anga-

ben die Radfahrfertigkeiten mit dem Alter der Volksschller besser werden. Wie

in Abbildung 56 zu sehen ist, kann anhand der Trendlinie erkannt werden, dass

sich die Radfahrfertigkeiten mit dem Alter verbessern. Bringt man die Ergeb-

nisse der Radfahrbeobachtungen mit denen des Alters in Zusammenhang,

kommt man auf eine Korrelation von -0,21. Dies bedeutet, dass ein leichter bis

94
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mittlerer negativer Zusammenhang zwischen der Bewertung und dem Alter vor-
liegt. Die Interpretation dieser Korrelation ist wie folgt vorzunehmen: Je alter
ein Volksschulkind ist, desto niedriger ist die absolute Zahl bei der Bewertung.
Da bei der Radfahruberprifung auf Basis des Schulnotensystems bewertet
wurde, bedeutet die niedrigere absolute Zahl eine bessere Beurteilung. Zusam-
menfassend lasst sich festhalten, dass altere Kinder héhere Radfahrfertigkeiten

besitzen als jungere Kinder.

Alter und Radfahrfertigkeiten
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Abbildung 56: Alter der Kinder und Radfahrfertigkeiten (n=83)




8. Zusammenfassung

8. ZUSAMMENFASSUNG

Diese Arbeit untersuchte die Radfahrfertigkeiten von Volksschilern der dritten
und vierten Schulstufe vor der Radfahrprifung. Insbesondere wurden die
Grinde fir gute Radfahrfertigkeiten ermittelt. Darliiber hinaus wurde der Ein-
fluss des Radfahrprogramms ,Fit flirs RadIn® (Klimablndnis Niederdsterreich)

auf die Radfahrkompetenzen Uberpruft.

»-..the benefits of physical activity during the school day include increased frequency
of total physical activity for students and positive learning outcomes—outcomes
that are critical in optimizing youth’s health and academic achievement.” (Erwin et

al. 2012, S. 29).

Auch Dadaczynski und Schiemann (2015) kamen zu dem Schluss, dass Bewe-
gung besonders wichtig ist, um die Fitness, die motorische Leistungsfahigkeit
(Klaes et al. 2003) und Lernerfolge von Kindern zu férdern. Dies ist die Basis
fir weitere Entwicklungsschritte zur Verbesserung der psychomotorischen Ent-

wicklung (Limbourg 2010).

8.1. Theorieergebnisse

Zu wenig Bewegung, d.h. weniger als 60 Minuten Bewegung pro Tag laut WHO
fur Kinder, fuhrt zu geringerer motorischer Leistungsfahigkeit. Um komplexe
Situationen beim Radfahren wie das Linksabbiegen zu meistern, missen die
Kinder gute motorische Basisfahigkeiten aufweisen, damit diese Handlungen
fehlerfrei absolviert werden kénnen (Klaes et al. 2003). Dabei ist zu bericksich-
tigen, dass Kinder in ihrer Entwicklung bis zum 14. Lebensjahr bestimmte kor-
perliche und kognitive Voraussetzungen entwickeln, die ihnen die Mdéglichkeit
geben, als radfahrender Verkehrsteilnehmer sicher unterwegs zu sein. Kinder
durchlaufen bestimmte Entwicklungsschritte, die zu einer deutlichen Steigerung
der Radfahrfertigkeiten fihren. Im Alter von 7 bis 8 Jahren und von 13 bis 14
Jahren kommt es zu einem klaren Leistungssprung (Limbourg 1995). Einige Un-
tersuchungen (Hollmann 2004b; Miller und Fastenbauer 2008; Walter et al.
2005) deuten darauf hin, dass Bewegungsmangel zu einer unterdurchschnittli-

chen Entwicklung der motorischen Leistungsfahigkeit fihrt. Laut Ehmanns
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(2003) hat dies negative Auswirkungen auf die Entwicklungen der Persdnlich-
keit, dem Ausdricken von Geflihlen, der Kdérperhaltung und dem Selbstver-

trauen.

Der Bewegungsmangel wird als einer der gréBBten gesundheitlichen Risikofakto-
ren beschrieben (Lampert et al. 2007). Es stellt sich die Frage, ob das Verlet-
zungsrisiko im StraBenverkehr oder der Bewegungsmangel der Kinder die gro-
Bere Gefahr darstellt. Hol- und Bringdienste durch die Eltern verstarken zusatz-
lich die negativen Aspekte der passiven Mobilitdt (Neumann-Opitz 2008). Die
zunehmende Motorisierung am Schulweg wird von den Erziehungsberechtigten
als Gefahr flr die Kinder wahrgenommen, weshalb paradoxerweise das Eltern-
taxi als sicherere Alternative erscheint. Dadurch steigt der Modal Split-Anteil des
MIV auf Ausbildungswegen (ADAC 2013; Aschauer 2014). Im Lehrplan der 6s-
terreichischen Volksschulen (Bundesministerium flir Unterricht Kunst und Kultur
2012) ist Verkehrserziehung in jeder Schulstufe als verpflichtende Ubung ver-
ankert. Laut Uranitsch (2006) steht in der Praxis das Sicherheitstraining im Vor-
dergrund, um Kinder an den Autoverkehr anzupassen, jedoch wird der Lehrplan
ihrer Meinung nach unzureichend umgesetzt. Deshalb fordert sie eine Verande-
rung beim Lehren von Mobilitatsinhalten, damit die Verkehrserziehung als um-
fassende Mobilitatserziehung angeboten werden kann. Die Anzahl der Kinder,
die ihre Wege selbststandig zuricklegen, gehen laut Hiattenmoser (2016) zu-
rack. Er fuhrt die rlcklaufige Zahl der getéteten Kinder im StraBenverkehr auf
eine Verringerung deren aktiver Teilnahme zuriick. Deshalb fordert Hittenmo-
ser mehr Freiraume fur Kinder in der Aufteilung der StraBenverkehrsflachen. Es
sollte Raum geschaffen werden, um sicher auf der Fahrbahn mit dem Fahrrad
oder einem Roller iben und spielen zu kénnen. Wenn sich Kinder viel mit dem
Fahrrad bewegen, férdert dies die Entwicklung sensorischer, motorischer und
kognitiver Fahigkeiten. Dartber hinaus kann die emotionale und kommunikative
Leistung gesteigert werden (Jackel 1997). Radfahren wirkt sich bei Kindern po-
sitiv auf die physiologische, psychologische und soziale Entwicklung aus (siehe
Tabelle 2, S.32).

8.2.Ergebnisse der Untersuchungen

8.2.1. Kinderfragebogen
Die Stichprobe beinhaltete 147 Fragebdgen und Bewertungen der Radfahrfer-

tigkeiten von Kindern. Es wurden Kinder aus finf Schulen herangezogen, wobei
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das Geschlechterverhaltnis mit 49% Buben und 51% Madchen ausgeglichen
war. Vier Schulen befinden sich in landlicher und eine Schule in stadtischer Um-
gebung. Aufgrund der GroBe der letztgenannten Einrichtung verteilt sich die An-
zahl der Kinder ebenfalls gleichmaBig auf Stadt und Land. Die Auswertung der
Fragebdgen zeigt, dass Kinder den Schulweg gerne aktiver mit dem Fahrrad,
Roller oder zu FuB zurtcklegen wurden. 60% der Kinder wahlen das Fahrrad als
Wunschverkehrsmittel flir den Schulweg und 59% wahlen es flir die Freizeit. Die
Realitdt der Verkehrsmittelverwendung sieht jedoch anders aus. Nur 5% der
befragten Kinder verwenden das Fahrrad immer oder fast immer flr ihren Schul-
weg. 10% gaben an, dass sie das Fahrrad oft flir den Schulweg verwenden.
30% gehen immer oder fast immer zu FuBB, 24% fahren im PKW mit und 23%
benutzen den Bus. Im Vergleich zu kleineren Gemeinden lasst sich in der Stadt
Tulln erkennen, dass der PKW starker und der 6ffentliche Verkehr weniger ge-
nutzt werden. Das Fahrrad wird in Tulln haufiger als in den landlichen Gemein-
den verwendet. In den landlichen Gemeinden wird den o6ffentlichen Verkehrs-
mitteln 6fter der Vorzug gegeben als in der Stadt. Die Modal-Split Anteile fiir zu
FuB gehen und Roller fahren sind in Tulln und in den landlich gepragten Gemein-
den ahnlich. Diese Ergebnisse bestatigen die Tatsache, dass in der Stadt der
Schulweg eher mit dem PKW zurlickgelegt wird. So wurde es auch von Frihwirth
(2015) in ihrer Untersuchung belegt. Die persdnlichen Praferenzen der Kinder
betreffend das Verkehrsmittel decken sich mit ihren Angaben tUber die Wunsch-
verkehrsmittel. ,Richtig cool® finden Kinder das Fahrrad (74%), den Roller
(50%) und zu FuB gehen (37%). Das zeigt, dass sich Kinder gerne mit aktiven
Verkehrsmitteln fortbewegen wirden. Doch warum werden aktive Verkehrsmit-
tel nicht haufiger verwendet? An der Motivation fir Bewegung kann es nicht
liegen. 98% der Kinder gaben an, dass sie sich gerne bewegen, immerhin 89%
der Kinder fahren gerne mit der Familie mit dem Fahrrad. Bei der Entscheidung
betreffend der Wahl des Verkehrsmittels werden die Winsche der Kinder von
den Erwachsenen oft nicht bericksichtigt. Hellinga (2016) fand heraus, dass der
Haupteinflussfaktor flr die Wahl des Verkehrsmittels die Weglange darstellt.
Somit kann es sein, dass das Kind gerne mit dem Rad in die Schule fahren
wirde, aber die Distanz einfach zu groB ist, um den Weg in angemessener Zeit
zuruckzulegen. Aus den Elterninterviews geht hervor, dass der durchschnittliche
Schulweg 1,49 Kilometer lang ist. Mehr als 75% der Wegstrecken sind ktlirzer

als zwei Kilometer. Bei Studien aus der Schweiz und GroB3britannien wurde dies
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bestatigt. Die durchschnittliche Distanz vom Wohnort zur Schule bei Kindern im
Alter von 5 bis 14 Jahren liegt bei 2,4 Kilometer. Das Nutzungspotenzial der

Ausbildungswege fur den Rad- und FuBverkehr ist daher als hoch einzustufen.

8.2.2. Uberpriifung der Radfahrfertigkeiten

Bei der praktischen Uberpriifung der Radfahrfertigkeiten wurden mangelhafte
Fahrfertigkeiten bei bestimmten Ubungen aufgezeigt. Dies war vor allem bei
Mehrfachanforderungen, wie dem Linksabbiegen, der Fall. Ebenfalls Schwierig-
keiten hatten die Kinder bei Bremsibungen und beim Slalom. Durch das Rad-
fahrtraining zwischen den beiden Uberprifungsdurchgéngen, konnten vor allem
die Bewertungen der Ubungen, die rasch durch Feedback verbessert werden
kdénnen, gesteigert werden. Dadurch verbesserte sich die Leistung vor allem
beim Linksabbiegen im Hinblick auf Zurlickschauen und Handzeichen geben. Bei
den Ubungen, die haufiges Wiederholen erfordern und die gesamten motori-
schen Fahigkeiten ansprechen, konnten im Vergleich zur Vorerhebung keine we-
sentlichen Verbesserungen festgestellt werden. Bei jenen Elementen des Par-
cours, die nur ein Uberfahren von Hindernissen erforderten, konnten keine gro-
Ben Schwachen festgestellt werden. Dies kdnnte auf den einfachen Aufbau der
Stationen zuruckgeflihrt werden. Beispiele waren die Station ,Enge Gasse" -
Durchfahren eines schmalen, begrenzten Bereichs, ,Hindernis 1% - Uberfahren
von Staffelhdlzern und ,Hindernis 2" - Uberfahren von unebenem und rutschi-

gem Untergrund.

Zusammenfassend wurde festgestellt, dass die Radfahrfertigkeiten nach dem
praktischen Radfahrtraining signifikant besser waren, als vor der Intervention.
Zu ahnlichen Ergebnissen kam die AUVA (Titze und Rom 2016) in ihren Unter-
suchungen. Die signifikante Verbesserung der Radfahrfertigkeiten nach relativ
kurzer Trainingszeit lasst auf eine geringe aktive Mobilitat schlieBen. Radfahr-
trainings alleine kénnen nicht den gesamten Umfang des Lernprozesses, den ein
Radfahrer durchlaufen muss, ersetzen. Es kénnen durch Training bestimmte
Fertigkeiten wiederholt und Verhaltensweisen einstudiert werden, jedoch kann
ein Radfahrtraining im Rahmen des Schulangebotes nicht das hdaufige Verwen-
den des Fahrrads im StraBenverkehr vor und nach der Radfahrprifung mit ge-
ubten Radfahrern wie z.B. der Eltern ersetzen. Um die Férderung der Radfahr-

kompetenzen und der Motorik zu unterstiitzen, sollten Trainings von der ersten
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bis zur vierten Schulstufe angeboten werden. Die Verantwortung der Eltern ih-
ren Kindern ein motorisches und radfahrspezifisches Training mit haufigem Rad-

fahren anzubieten, kann und sollte die Schule nicht Gbernehmen.

8.2.3. Elterninterviews

Die Stichprobe der Elterninterviews belauft sich auf 30 Teilnehmerinnen. Hierbei
konnten Daten Uber das Radfahrverhalten und den Bewegungsalltag der Kinder
erhoben werden. In den untersuchten Haushalten hatten alle Personen zumin-
dest ein funktionierendes Fahrrad zur Verfiigung. Die Nutzung des Fahrrads im
Alltag ist in der Gruppe der Elterninterviews (n=30) starker vertreten als in der
Stichprobe der Kinderfragebégen (n=147). Die haufige Verwendung des Fahr-
rads deutet darauf hin, dass es sich bei den untersuchten Personen um eine
radaffine Gruppe handelt, daher sind die Elterninterviews kein reprasentativer
Querschnitt tiber die gesamte Stichprobe der 147 Kinder. Bei den Interviews mit
den Eltern wurde versucht, Hintergriinde fir sehr gute beziehungsweise sehr
schlechte Radfahrfertigkeiten zu finden, daher wurde nach den Radfahrkilome-
tern in den letzten 7 Tagen gefragt. Die Angaben waren sehr unterschiedlich
und reichten von 0 bis zu 30 Kilometern. Weiters wurde Uberprift, ob ein Zu-
sammenhang zwischen gefahrenen Kilometern und den Radfahrfertigkeiten be-
steht. Durch schwache Korrelationen Iasst sich eine Tendenz erkennen. Mehr
Bewegung kann zu besseren Radfahrkompetenzen fiihren. Bei der Frage nach
dem Bewegungsverhalten der Kinder wurde ein Durchschnitt von 7,8 Stunden
pro Woche erhoben. Die Bandbreite reichte von zwei Stunden bis zu 21 Stunden
Bewegung. 17 von 30 Kindern erreichten in 7 Tagen die WHO-Marke von einer
Stunde Bewegung pro Tag nicht. 80% der befragten Eltern gaben an, dass ihnen
kdrperliche Bewegung fur ihr Kind sehr wichtig ist. Darliber hinaus erklarten
60% der Eltern, dass ihnen aktive Mobilitat fur ihr Kind ein Anliegen ist. Bei der
Frage nach dem positiven Einfluss von Bewegung auf die schulische Leistung

stimmten 74% zu.

8.3.Beantwortung der Forschungsfragen

1a. Sind Kinder, die ausreichend Bewegung machen (laut Empfehlungen der WHO),
physisch (Radfahrfertigkeiten) leistungsfahiger?

Wie im Kapitel 7.5 beschrieben, kann diese Annahme nicht bestatigt werden. Es

gibt zwar eine klare Tendenz, jedoch ist das Ergebnis nicht signifikant.

100



8. Zusammenfassung

Die Literatur lasst jedoch Schllsse zu, welche die Hypothese, dass Kinder die
sich mehr bewegen auch Uber bessere Radfahrfertigkeiten verfiigen, unterstuit-
zen. Haberer (2010) analysiert, dass vor allem Kinder, die die hdchste sportliche
Aktivitat aufweisen eine besonders hohe Punktezahl bei den motorischen Tests
erhalten. Allein sehr gute Ergebnisse der motorischen Tests lassen aber nicht
auf hervorragende Radfahrfertigkeiten schlieBen, da motorische Fahigkeiten nur
einen Teil der Radfahrkompetenzen ausmachen. Gut ausgepragte motorische
Fahigkeiten sind eine fundierte Basis fur die Entwicklung eines guten Radfah-
rers. Die Ergebnisse der Radfahriberprifung wurden in ungewichteter und ge-
wichteter Form auf einen Mittelwertevergleich (Aktivitatsempfehlung der WHO
erreicht oder nicht erreicht) getestet. Bei beiden Berechnungen konnte der Un-
terschied der Radfahrfertigkeiten nach Aktivitatslevels nicht bewiesen werden.
Zusatzlich wurden Korrelationen zwischen den Ergebnissen der einzelnen Be-
obachtungsstationen und dem Aktivitatslevel beziehungsweise der Radfahrkilo-
meter der letzten 7 Tage erstellt. Die Ergebnisse deuten auf kleine bis mittlere
Effekte laut Cohen (1988) hin. Die Gesamtkorrelation zwischen der Aktivitat und
den Radfahrfertigkeiten betragt 0,3 (mittlerer Effekt). Betrachtet man die Rad-
fahrkompetenzen und Aktivitatslevel der Kinder in einem Streudiagramm, er-
kennt man durch die Trendlinie eine Steigerung der Radfahrfertigkeiten mit zu-
nehmenden Stunden an Bewegung. Diese Kurve flacht mit zunehmendem Um-

fang an Bewegungsstunden ab.

1b. Sind Kinder, die ausreichend Bewegung machen (laut Empfehlungen der WHO),
kognitiv leistungsfahiger?

Die Erhebung der Schulleistung hat in zwei Kategorien stattgefunden. Die Schul-
noten der Kinder sind sensible Daten, die nicht eingesehen werden konnten.
Daher wurde die Kategorisierung in tUberdurchschnittlich und unterdurchschnitt-
lich vorgenommen. Bei der Auswertung der Daten wurde versucht, die Schulno-
ten mit dem Aktivitatslevel zu verknlpfen, um sich steigernde, kognitive Leis-
tung durch mehr Bewegung nachweisen zu kdnnen. Dieser Nachweis konnte bei
dieser Untersuchung nicht erbracht werden. Wie im Kapitel 2.3 beschrieben,
gibt es einige Studien, die einen solchen Zusammenhang bestatigen
(Breithecker und Dordel 2003; Dadaczynski und Schiemann 2015; Erwin et al.
2012).
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2. Wie ist der Status Quo der Radfahrfertigkeiten von Volksschulkindern vor der
Radfahrprifung in der dritten und vierten Schulstufe in den untersuchten Volks-
schulen?

Bei der Untersuchung der Radfahrfertigkeiten der Kinder wurden unzureichende
Leistungen wahrgenommen, vor allem beim Linksabbiegen, Bremsen und Sla-
lomfahren. Ahnliche Ergebnisse beziiglich dieser Problematik bringt die Unter-
suchung von Gunther und Kraft (2015). In einer friheren Untersuchung (Jackel
1997) wurde die ruckwartige Orientierung als groBe Herausforderung gesehen.
Diese Erkenntnisse liefert auch eine neuere Untersuchung von Neumann-Opitz
(2008). In dieser Arbeit wurde im Zuge des Linksabbiegens das Zurlckblicken
bewertet. 64 von 147 Kinder fiihrten diese Ubung nicht korrekt aus. 69 konnten
das Handzeichen zum Linksabbiegen nicht fehlerfrei ausfihren. Darliber hinaus
wurden bei der Einordnung zur Mitte 88 Fehler wahrgenommen und bei der
Kurvenlinienwahl 91 mangelhafte Leistungen dokumentiert. Um diese Fertigkei-
ten optimal zu beherrschen, mussen die Kinder bereits hervorragende Vorkennt-
nisse hinsichtlich des Fahrens mit dem Rad aufweisen, um trotz Mehrfachanfor-
derungen die Spur und die Balance halten zu kénnen. Der Vorgang des Links-
abbiegens kann problemlos trainiert werden, wenn Kinder bereits bestimmte

fahrtechnische und motorische Voraussetzungen erfullen.

3. Wie verandern sich die Radfahrfertigkeiten nach dem Radfahrprogramm ,,Fit
fiirs RadIn” (Klimabindnis Niederdsterreich)?

Durch die Intervention konnten die Ergebnisse der Uberpriifung der Radfahrfer-
tigkeiten signifikant verbessert werden. Dadurch kam es vor allem beim Links-
abbiegen zu einer erheblichen Verbesserung, da Teile des Vorgangs wie das
Handzeichen eingelibt und in relativ kurzer Zeit korrekt ausgeflihrt werden
konnten. Wird im ersten Durchgang das Handzeichen aufgrund von Unaufmerk-
samkeit nicht gegeben und im zweiten Durchgang dann korrekt durchgeflhrt,
steigert dies die Bewertung deutlich. Im Anschluss an den ersten Durchgang
wurde ein Feedback gegeben, daher war die Chance der Verbesserung der Be-

urteilung im zweiten Durchgang vorhanden.

4. Hat die Verkehrsmittelwahl am Schulweg (Verkehrsmittelwahl am Stichtag) und
das Wunschverkehrsmittel der Freizeit einen Einfluss auf die Radfahrfertigkeiten
der Kinder?

Die Verkehrsmittelwahl am Schulweg hat in dieser Untersuchung keinen Einfluss
auf die Radfahrfertigkeiten der Kinder. Die Verkehrsmittelwahl am Stichtag
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wurde durch das Radfahrtraining und das daflir mitzubringende Fahrrad deutlich
beeinflusst. Bei der Frage, wie haufig das Fahrrad auf dem Schulweg verwendet
wird, gaben 5% der Kinder an, dass sie es haufig verwenden, 10% der Kinder
meinten, dass sie das Rad oft benutzten. Bei der Erhebung zur Verkehrsmittel-
wahl am Stichtag kamen jedoch 34% der Kinder mit dem Fahrrad zur Schule.
Das Wunschverkehrsmittel der Freizeit und am Schulweg wurde ebenfalls im
Kinderfragebogen abgefragt. Das Fahrrad wurde mit deutlicher Mehrheit von
60% bei beiden Fragestellungen angegeben. Dieser Wunsch, das Fahrrad als
Verkehrsmittel zu verwenden, hat keinen nachweisbaren Einfluss auf die Rad-

fahrkompetenzen der Kinder.

5. Nehmen die Radfahrfertigkeiten im Alter von 8 bis 10 Jahren zu?

Da das Alter einen wesentlichen Einfluss auf die Radfahrfertigkeiten hat, wurde
dieses in einer eigenen Fragestellung untersucht. Wie Abbildung 56 (S. 95)
zeigt, gibt es einen Trend zur Steigerung der Radfahrkompetenzen bei zuneh-
mendem Alter. Die Korrelation des Alters und der Radfahrfertigkeiten wurde
ebenfalls Uberprift und ergibt den Wert von |r| = 0,21, somit lasst sich ein
kleiner bis mittlerer Effekt erkennen (Cohen 1988).

8.4. Handlungsempfehlungen

Haberer (2010) konnte in ihrer Dissertation Uber kdrperliche Aktivitat von Kin-
dern in der Primarstufe Zusammenhange zwischen koérperlicher Aktivitat, Kog-
nition und Motorik feststellen. Sie fordert von Verantwortlichen aus Politik, Bil-
dung und der breiten Offentlichkeit mehr Einsatz fur kérperliche Aktivitat in
Schule und Freizeit. Diese Forderung ware mit einem gesteigerten Anteil an ak-
tiver Mobilitat méglich. Somit ist es besonders wichtig, dass Kinder sich bereits
in der Volksschule aktiv am Schulweg und in ihrer Freizeit bewegen. Wie sich
durch diese Untersuchung herausgestellt hat, haben Kinder den Wunsch nach
mehr Bewegung. Einige Eltern stufen den Schulweg ihrer Kinder bezliglich der
Verkehrssicherheit als gefahrlich ein. Daher ware es winschenswert die poten-
tielle Gefahr des StraBenverkehrs flr Kinder zu reduzieren, um ihnen die Mdg-
lichkeit zu geben, ihre Wege aktiv zu absolvieren. Schitzhofer et al. (2015)
sowie Glnther und Kraft (2015) beschreiben in ihren Empfehlungen die wichtige
Zusammenarbeit zwischen den einzelnen Akteuren, die sich um das Thema

Fahrrad annehmen. Diese Gruppen werden durch Schitzhofer et al. (2015) als
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Sechseck der Verkehrssicherheitsarbeit definiert. Dieses lasst sich auf alle Ver-
kehrsmittel beziehen. Abbildung 57 ist eine Anpassung dieses Verkehrssicher-
heitsmodells an die speziellen Bedlirfnisse von Rad fahrenden Kleinkindern, Kin-
dern und Jugendlichen. Die sechs Akteure dieses Modells beeinflussen sich ge-
genseitig. Da die teilweise unzureichende Verkehrssicherheit als gréBtes Hemm-
nis der Eltern gesehen wird, ist das Zusammenspiel der sechs Komponenten

Grundvoraussetzung flr die aktive Mobilitat von Kindern.

Kinder
Gesetzgeber /\
Polizei Infrastruktur
Verkehrs-
sicherheit
Eltern Pidagogen
Verkehrsteilnehmer

Abbildung 57: Sechseck der Verkehrssicherheitsarbeit fir Rad fahrende Kinder
(verandert nach Schitzhofer et al. 2015)

8.4.1. Kinder

Die Verkehrserziehung sollte sich, wie im Kapitel 3.3 dargestellt, nicht nur auf
Sicherheitstrainings beschranken. Bereits im Kindergarten ist die Vermittlung
von Inhalten zur Mobilitatserziehung mdglich. Erste motorische Voraussetzun-
gen flur die Ausbildung zu einem sicheren Radfahrer kénnen hier bereits ge-
schaffen werden. Dadurch wirden Entwicklungen, die fir das Lenken eines
Fahrrads von hoher Bedeutung sind, sehr frih geférdert und beschleunigt wer-

den.

8.4.2. Eltern

Die Rolle der Eltern in Bezug auf die Verkehrssicherheit ist in erster Linie die,
als Vorbild der Kinder im StraBenverkehr zu agieren. Dieser Vorbildfunktion
mussen sich Eltern bewusst werden, denn sie sind fur die Erziehung ihrer Kinder

verantwortlich und sollten diese Verantwortung auch hinsichtlich der physischen
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Gesundheit wahrnehmen. Mit ausreichend kdrperlicher Bewegung, gezielter For-
derung der motorischen Entwicklung und des Anbietens von Erfahrungsraumen
fir das Rad fahren sollten Eltern dessen Verantwortung nachkommen. Viele El-
tern lassen ihre Kinder nach bestandener Radfahrprifung nicht alleine im Ver-
kehr fahren. Kinder, die besser bei der Radfahriberprifung abgeschnitten ha-
ben, dirfen sich eher alleinverantwortlich im StraBenverkehr bewegen. Erst
wenn eine hohe fahrtechnische Leistung und regelkonformes Verhalten im Stra-
Benverkehr erbracht wird, sollten Eltern ihren Kindern die Mdglichkeit geben,

das Fahrrad selbststandig zu nutzen.

8.4.3. Padagogen

Padagogen sollten Gber den hohen Stellenwert von Bewegung im Alltag der Kin-
der sensibilisiert werden. Motorisches Training und die gezielte Arbeit an Rad-
fahrfertigkeiten sowie eine altersaddaquate Mobilitatserziehung sollen bereits ab
dem Kindergarten spielerisch integriert und bis Ende der Schulpflicht weiterge-
fuhrt werden. Weiters musste man, wie von Neumann-Opitz (2008) gefordert,
eine Frihfahrradférderung in den ersten und zweiten Klassen der Volksschule
durchfiuhren. Dieses Fahrradprogramm wurde in groBem Umfang in Deutschland
im Bundesland Schleswig-Holstein durchgefihrt. Wie Neumann-Opitz in ihrer
Studie beschreibt, ist das im Verhaltnis zu einmaligen Angeboten intensive Pro-
gramm, mit einem AusmaB von 40 Stunden, verteilt auf zwei Jahre, sehr erfolg-
reich und fihrte zu einer signifikanten Steigerung der Fahrleistungen der Kinder.
Die Inhalte des Lehrplans der Volksschule, wie im Kapitel 3.3 beschrieben, soll-
ten in der Praxis umgesetzt werden. Debenjak (2009) hat diesbeziglich kriti-
siert, dass statt einer umfassenden Mobilitdtserziehung, eher Sicherheitserzie-
hung stattfindet. Die Inhalte der Verkehrserziehung sollten evaluiert und gege-
benenfalls angepasst werden. Limbourg (2010) beschreibt die Mobilitatserzie-
hung als Ubergeordnete Thematik, die folgende Themenbereiche beinhalten
sollte:

(1) Gesundheitserziehung
(2)Umwelterziehung
(3)Sicherheitserziehung

(4)Sozialerziehung
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Die Padagogen muissen sich, wie auch die Eltern, Uber ihre Vorbildfunktion ge-
genuber der Kinder bewusst werden. Uranitsch (2006) stellte in ihrer Untersu-
chung fest, dass 4 von 5 Lehrerinnen mit dem PKW in die Schule kommen. Wenn
dies ihr bevorzugtes Verkehrsmittel fur den Arbeitsweg ist, ist es schwierig den
Kindern ein Vorbild in Bezug auf die Wahl der Verkehrsmittel zu sein und ada-
quate Inhalte beziglich aktiver Mobilitat zu vermitteln. Die Studierenden der
Padagogischen Hochschulen sollten flir dieses Thema sensibilisiert werden, um
selbst verstarkt aktive Verkehrsmittel zu nutzen und die Motivation und das
Wissen daflir an die Kinder weitergeben zu kénnen. Die Férderung kénnte in
Pausen, sowie im Unterricht stattfinden. Beispiele hierflir sind die ,Bewegte
Pause", in der es den Kindern mdglich ist, motorische Ubungsgeréte zu verwen-
den. In Anlehnung daran, kénnte Schilern in langeren Pausen die Mdglichkeit
gegeben werden, in Parcours mit Rollern, Laufradern oder Fahrradern ihre mo-
torischen Fahigkeiten und spezifischen Fertigkeiten zu schulen. Wie im Lehrplan
fur AHS und NMS beschrieben, sollte der Kompetenzerwerb im Bereich der Mo-
bilitdt nicht mit der ,Freiwilligen Radfahrprifung™ enden. Ab der flinften Schul-
stufe ware ein Kompetenzaufbau winschenswert. Diese Inhalte kénnten sich
aus vertiefenden Themen zur Bewertung von Verkehrsmitteln, multimodalen
Wegeplanungen und Fahrradreparaturkursen flr das eigene Fahrrad zusam-

mensetzen.

8.4.4. Verkehrsteilnehmer

Um Verkehrssicherheit fur Kinder auf dem Fahrrad gewdhrleisten zu kdnnen,
mussen alle Verkehrsteilnehmer durch ihr Verhalten und die Fahrschulen durch
ihre Ausbildung ihren Beitrag leisten. In Bezug auf die Kinder und deren Verhal-
ten im StraBenverkehr wird die Ausnahme vom Vertrauensgrundsatz gelehrt. Es
sollte auf die entwicklungspsychologischen Prozesse, die Kinder durchlaufen,
Rlcksicht genommen und ein Perspektivenwechsel vorgenommen werden
(Limbourg 2010). Dariber hinaus sollten die Lehrinhalte auf die radfahrspezifi-
schen Probleme angepasst werden, um zum Beispiel Kollisionen zwischen ru-
hendem Verkehr und Radfahrern, wie dem ,, dooring" - dem ZusammenstoB zwi-
schen Radfahrern und Fahrzeugen mit geéffneter Tur - vorzubeugen. Im Evalu-
ationsbericht des KFVs Uber die Lenkerberechtigung des PKWs wird das Verhal-

ten im StraBenverkehr gegenliber dem Rad- und FuBverkehr kritisiert. Aufgrund
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fehlerhaften Verhaltens gegeniber aktiven Verkehrsteilnehmern wird die For-
derung einer Verlangerung des Probeflhrerscheins erhoben (Knowles et al.
2016).

8.4.5. Gesetzgeber und Polizei

Das Zurlcklegen des Schulwegs muss als Méglichkeit mit hohem Potenzial ge-
sehen werden, um Kinder motorisch zu férdern. Wenn das motorische Training
und die Bewegung bereits am Weg zur Schule absolviert werden, profitieren
Kinder hinsichtlich der Ausbildung ihrer motorischen Fahigkeiten und erhdhen
gleichzeitig ihr Aktivitatslevel. Diese Art der Férderung kann Inhalte im Unter-
richt nicht ersetzen, sondern nur ergénzen. Gesetzliche Anderungen sind die
Voraussetzung, um den Schulweg bereits in der Volksschule zu FuB, mit dem
Roller oder dem Fahrrad selbstandig zurtcklegen zu kdénnen. In den Niederlan-
den gibt es keine Restriktion, ab welchem Alter Kinder mit dem Fahrrad alleine
im StraBenverkehr fahren dirfen. Gesetzesanderungen nach niederlandischem
Vorbild kénnten dazu beitragen, dass Kinder haufiger das Fahrrad als Verkehrs-
mittel benutzen. In Abbildung 58 ist ersichtlich, dass es im internationalen Ver-
gleich, Lander wie die Niederlande und Danemark gibt, die gesetzlich keine Al-
tersbeschrankung vorsehen und trotzdem niedrigere Zahlen bei getéteten Rad-
fahrenden im  StraBenverkehr nachweisen (Statistisches Bundesamt
Deutschland 2016). Dies lasst sich teilweise auf die aktivere Teilnahme und da-
her erh6hte Prasenz von Radfahrenden im StraBenverkehr zurtckfihren. Um
diese Entwicklung auch bei Rad fahrenden Kindern zu unterstiitzen, ist es not-
wendig ein erhdhtes Bewusstsein flr deren Teilnahme am StraBenverkehr zu
erreichen und schlussendlich gesetzliche Bestimmungen zu erlassen, um deren

sicherere Teilnahme am Verkehr zu ermdglichen.
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Abbildung 58: Getttete Radfahrer pro 100 Millionen Kilometer und Radfahrkilometer
pro Person pro Tag (Statistisches Bundesamt Deutschland 2016)

Die Radverkehrszahlen kdnnen nicht ausschlieBlich Uber Gesetzesanderungen
gehoben werden, da Radverkehrsférderung gut ausgebaute Radinfrastruktur

voraussetzt (Pucher und Buehler 2012b).

8.4.6. Infrastruktur

Um Kindern das selbstandige und sichere Bewaltigen des Schulwegs zu ermdg-
lichen, sind Gemeinden und Stadte aufgerufen, die Schulwege so zu gestalten,
dass sie kinderfreundlich und sicher sind (McDonald 2012). Weiters sollte die
Schule, in Kooperation mit der Gemeinde, die entsprechende Infrastruktur, wie
Abstellanlagen direkt vor der Schule sowie ausreichend dimensionierte und bau-
lich getrennte Geh- und Radwege schaffen. Um der Entwicklung des Elterntaxis
und der damit einhergehenden Gefahrdung der Kinder vor Schulgebauden ent-
gegenzuwirken, sollte das Halten und Parken mit dem PKW direkt vor der Schule
nicht moéglich sein. In Sudtirol gibt es gesetzlich die Méglichkeit eine SchulstraBe
einzurichten, welche zu Schulbeginn und -ende fir PKWs gesperrt wird. Durch
diese MaBnahme konnten der Radverkehrsanteil am Schulweg gesteigert und
die Anzahl der Unfalle mit Kindern halbiert werden (Franchini 2017). Verkehrs-
planer missen in diesem Prozess der Férderung der aktiven Mobilitat eingebun-

den werden. Planungen im StraBenverkehr sollten menschengerechter und kin-
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derfreundlicher werden. Das heiBt, die Verkehrsraumgestaltung sollte den FuB3-
gangern und Radfahrern dienen, um sicher ihre Ziele zu erreichen. Dazu zahlen
die Geschwindigkeitsreduktion des motorisierten Verkehrs, geeignete Que-
rungshilfen durch Fahrbahnaufdoppelungen und Begegnungszonen sowie aus-
reichende Ausgestaltung der Gehwege und Radfahranlagen (Thaler et al. 2014).
Ein weiteres Mittel, um die Wege der Kinder sicherer zu gestalten, ist jenes der
Schulwegplanung. Dabei werden die Schulwege von einer bestimmten Schule
erfasst und auf deren Sicherheit flr Kinder Uberprift. Mégliche Gefahrenstellen
werden dann in einem MaBnahmenplan dokumentiert und bei Bedarf baulich
verandert. Dazu zahlt ein ausreichend dichtes Rad- und Gehwegenetz mit an-
gemessenen Breiten (AUVA 2017; VCO 2017).

8.5. Ausblick

McDonald (2012) fordert in dem Buch ,City Cycling" dazu auf, weitere Forschun-
gen in dem Themenfeld Radfahren und Kinder durchzufihren und die Entwick-
lung dieses Bereiches voranzutreiben. Diese Masterarbeit sollte mit einer repra-
sentativen Stichprobe bezlglich des Bewegungsverhaltens von Kindern wieder-
holt werden. Hierfir wirde ein Aktivitatenprotokoll der Kinder Aufschluss tber
die Summe und Art der Bewegung geben. Die Auseinandersetzung mit folgen-
den Fragestellungen kdnnte relevant flr die Férderung der Bewegung und Ver-

kehrssicherheit von Kindern sein:

(1)Beeinflusst das Mobilitatsverhalten der Kinder die motorische Leis-
tungsfahigkeit?

(2)Ist das Mobilitatsverhalten der Eltern ausschlaggebend flir die motori-
sche Leistungsfahigkeit der Kinder?

(3)Kann das Mobilitatsverhalten der Lehrenden in den Volksschulen die Art
beziehungsweise Qualitat der Verkehrserziehung beeinflussen?

(4)Wie werden Inhalte der Verkehrserziehung ab der flnften Schulstufe

umgesetzt?
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12.ANHANG

12.1. Kinderfragebogen

AKTI

Aktive Mobilitat im Alltag

Name:

Ich bin ein: Bub [ Madchen [

1. Mit welchem Verkehrsmittel bist du heute zur Schule gekommen?

E
bal

Auto Bus/Bahn Fahrrad Roller zu Ful}

2. Mit welchem Verkehrsmittel wiirdest du gerne zur Schule kommen, wenn du es selbst aussuchen kdonntest?
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\7

Auto Bus/Bahn Fahrrad Roller zu FuR
3. Mit welchem Verkehrsmittel bist du in deiner Freizeit am liebsten unterwegs?

P

Auto Bus/Bahn Fahrrad Roller zu FuR

4. Wie haufig nutzt du dieses Verkehrsmittel auf deinem Schulweg?

(fast) immer oft manchmal (fast) nie
Auto salve ] [] L] [
Bus/Bahn L] L] L] [
Fahrrad ] ] ] ]
Roller ] O] ] [
Zu Ful gehen oY O O O []
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5. Wie findest du dieses Verkehrsmittel?

richtig cool

b

mittelmdfig

&

Auto

Bus/Bahn

Fahrrad

Roller

Zu Ful® gehen

N I I B O I B O

N I I B Y N B O
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6. Bitte beantworte nachfolgende Fragen!

Ja Nein
Ich besitze ein eigenes funktionierendes Fahrrad. ] L]
Ich besitze einen eigenen funktionierenden Roller. L] L]
Ich darf alleine auf der StralRe unterwegs sein. ] L]
Ich gehe mit meiner Familie wandern. [l L]
Ich fahre mit meiner Familie Fahrrad. ] L]
Ich bewege mich gern. ] L]
Ich wiirde mich gern mehr bewegen. ] L]
7. Rad fahren
super gut mittelmdfig geht so schlecht
Wie gut kannst du Radfahren? L] L] L] L] [
Wie sicher flihlst du dich beim Radfahren? L] L] L] L] ]
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8. Wie fiihlst du dich in der ersten Schulstunde, wenn...

... du zu FuB zur Schule gegangen bist?

... du mit dem Rad zur Schule gefahren bist?

... dich jemand mit dem Auto zur Schule gebracht hat?

... du mit dem Bus oder der Bahn zur Schule gefahren bist?

... du mit dem Roller zur Schule gefahren bist?
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9. Wie fiihlst du dich in der letzten Schulstunde, wenn...

© @
... du zu FuB zur Schule gegangen bist? ] ] L] L]
... du mit dem Rad zur Schule gefahren bist? [l [l L] L]
... dich jemand mit dem Auto zur Schule gebracht hat? ] ] L] ]
... du mit dem Bus oder der Bahn zur Schule gefahren bist? ] ] L] L]
... du mit dem Roller zur Schule gefahren bist? [] [] L] [

VIELEN DANK!




12.2. Elternfragebogen

Interviewleitfaden - Vertiefungsinterview

Datum, Ort:

Volksschule (Name, Str., PLZ, Ort):

Dauer [min]:

Anwesende Personen:

Interviewerln:

Wohnort (Str., PLZ, Ort):

Einleitung

Guten Tag und herzlichen Dank, dass Sie sich zur Teilnahme an einem persdnlichen
Interview bereit erklart haben. Das Interview wird etwa 30 Minuten dauern. Wir
untersuchen insbesondere Themen wie Verkehrsmittelwahl, Wohlbefinden und
Radfahrfertigkeiten, um MaBnahmen flr eine Erh6éhung der Verkehrssicherheit der
Kinder abzuleiten.

Die Untersuchungen werden vom Institut flir Verkehrswesen der Universitat fur

Bodenkultur Wien wissenschaftlich begleitet.

Die Auswertung des Interviews erfolgt anonymisiert und Ihre Daten werden nicht
an Dritte weitergegeben. Weil es flir die Auswertung sehr hilfreich ist, wiirde ich
mit Ihrem Einverstandnis das Interview mit einem Diktiergerat aufzeichnen. Die

Aufnahme wird nach anonymisierter Eingabe in die Datenbank umgehend geldscht.

Diktiergerat einschalten
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Erwachsener

Kind

Name

Geburtsjahr

Geschlecht

ménnlich O
weiblich ]

ménnlich [l
weiblich ]

Hoéchster Bildungsabschluss
(noch) kein Abschluss

Hauptschule ohne Lehre
Hauptschule mit Lehre, Fachschule
Matura

Hochschule, Universitat, FH

Ooxoo

Fahrradverfiigbarkeit (funktionstiichtig)
=>» Anzahl pro Person

Autoverfiigbarkeit
=>» Anzahl pro Haushalt

Fiuhrerscheinbesitz

Ja....

] Nein.... J

Radfiihrerschein
(bei Kindern)

absolviert ........ [l
bestanden....... O

Zeitkarten/ErméaRigungskarte fiir OV
Wochen-, Monats- oder Jahreskarte
Vorteils- oder ErmaRigungskarte
(Mehrfachnennungen méglich)

nichts davon

0o

Entfernung [km]
Wohnort — Volksschule

Wohnort — nachste OV-Haltestelle

= Art des OV an der nichsten Haltestelle




12. Anhang

Mit welchem Alter hat lhr Kind Radfahren gelernt?

Wie hat lhr Kind das Radfahren gelernt?
(Laufrad, Fahrrad mit Stiitzradern, Roller, ...)

Wer hat beim Radfahren lernen geholfen?
(Mama, Papa, Geschwister, Oma, Opa, ...)

An wie vielen der letzten 7 Tage ist lhr Kind mit dem Rad
gefahren?

Wie viele Kilometer waren das insgesamt?

Was waren die Wegzwecke lhres Kindes?

Wiirden Sie lhr Kind nach der bestandenen Radfahrpriifung
alleine im StraRenverkehr fahren lassen?

Ja.....

O Nein.....

Was sind die Griinde fir Ihre Antwort?

Wenn nein: Warum nicht?

(Mehrfachnennungen méglich)

zu gefahrlich fUr mein Kind ........ooovieiiiiciieececeee e O
es gibt keine geeignete INfrastruktur .........cceeeiieeciieccie e O
Beschadigung-/Diebstahlsrisiko ist zu hoch .......ccccceevviviecciicciceeeeee, O
Radfahrfertigkeiten meines Kindes sind nicht ausreichend ...................... O
Verkehrsregeln werden noch nicht ausreichend umgesetzt ...................... O

SONSEIZES, UN ZWAT ...uiiiiieiieee ettt e et e e e ae e e e eaae e e e nreea s O
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Haben Sie vor der Radfahrpriifung mit lhrem Kind Radfah-
ren im StraBenverkehr geiibt?

Wenn Ja: Was und wie oft wurde geiibt?
Wo und unter welchen Rahmenbedingungen fanden diese Ubungen statt? (Situation, Ort)

Werden Sie mit lhrem Kind Radfahren im StraRenverkehr
nach der Radfahrpriifung iiben?

Wenn Ja: Was genau? Wo und unter welchen Rahmnenbedingungen wollen Sie iben? (Situation, Ort)

Wenn Nein: Warum nicht?

Wie hoch schitzen Sie die Radfahrfertigkeiten lhres Kindes
vor dem Radtraining ein? (Bewertung mit Schulnoten)

Sehr gut [ Gut [ Befriedigend [] Genigend [ Nicht gentigend [
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\lglazl;(:‘r;::l;\ach dem Radtraining mit lhrem Kind bereits o = Nein..... ]
Wie hoch schatzen Sie die Radfahrfertigkeiten lhres Kindes
nach dem absolvierten Radtraining ein? (Bewertung mit Sehr gut [ Gut J Befriedigend [ Gentigend [ Nicht geniigend [
Schulnoten)
Wie haufig benutzen Sie selbst folgende Verkehrsmittel?
Erwachsener (fast) téiglich 2-3 mal pro Woche 2-3 mal pro Monat | Seltener als 1x im Monat (Fast) nie
Zu FuR gehen ] ] ] U Ul
Fahrrad O O O O O
Bus/Bahn O O O ] ]
Pkw Fahrerin O ] O O O
Pkw Mitfahrerin ] ] ] U Ul
Moped/Motorrad O O O O O
Roller O ] O O O
Kind (fast) tdglich 2-3 mal pro Woche 2-3 mal pro Monat | Seltener als 1x im Monat (Fast) nie
Zu FuR gehen ] ] ] U Ul
Fahrrad O O O O ]
Bus/Bahn O O O ] ]
Pkw Fahrer
Pkw Mitfahrer ] ] ] U Ul
Moped/Motorrad
Roller O ] ] ] [
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Welche sportlichen (kérperlich aktiven) Aktivitdten betreibt lhr Kind
regelmaRig?

An wie vielen Tagen ist lhr Kind in einer Woche korperlich aktiv, so-
dass es auler Atem kommt?

Wie viele Stunden pro Woche sind das ungefahr?

Wie wichtig ist lhnen korperliche Bewegung fiir Ihr Kind im Alltag
bzw. in der Freizeit?

Sehr wichtig [

Eher wichtig [

Weniger wichtig []

Nicht wichtig [J WeiR nicht [

Wie wichtig ist Ihnen, dass lhr Kind auf seinen Wegen méglichst hdu-
fig zu FuB geht bzw. mit dem Rad fahrt?

Sehr wichtig [

Eher wichtig [J

Weniger wichtig []

Nicht wichtig [0 WeiR nicht [J

Mein Kind bekommt genug kérperliche Bewegung, wenn es

Stunden/pro Tag herumtollen kann.

Wie erkennen Sie an lhrem Kind, dass es korperlich ausgelastet ist?

Inwieweit stimmen Sie den folgenden Aussagen zu?

Mein Kind ist korperlich fit.

Stimme voll zu [J

Stimme eher zu

Stimme eher nicht zu]]

Stimme nicht zud

Der Sportunterricht ist fiir das Wohlbefinden meines Kindes aus-
reichend.

Stimme voll zu [J

Stimme eher zu

Stimme eher nicht zu]]

Stimme nicht zud

Sportliche bzw. bewegungsfreudige Kinder haben starker ausge-
pragte soziale Kompetenzen.

Stimme voll zu [J

Stimme eher zu

Stimme eher nicht zu]]

Stimme nicht zud

Kérperliche Bewegung hat einen positiven Einfluss auf die schuli-
sche Leistung bzw. geistige Fitness.

Stimme voll zu [J

Stimme eher zu

Stimme eher nicht zu]]

Stimme nicht zud

Inwiefern wirkt es sich auf das Wohlbefinden/Verhalten lhres Kin-
des aus, wenn es an einem Tag viel zu FuR / mit dem Fahrrad / mit
dem Roller unterwegs ist?

Inwiefern wirkt es sich auf das Wohlbefinden/Verhalten lhres Kin-
des aus, wenn es an einem Tag viel als Pkw-Mitfahrerln unterwegs
ist?
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Inwieweit stimmen Sie den folgenden Aussagen zu?

Wenn mein Kind an einem
Tag liberwiegend (mit
dem/der) ... unterwegs war,
dann fiihlt es sich an diesem
Tag...?

Zu FuB

Fahrrad/Roller

Bus/Bahn

Pkw

gesund

voll zuOd O O Onicht zu

voll zud OO Onicht zu

voll zuO O Hnicht zu

voll zuO O O Onicht zu

stark/kriftig

voll zuOd O O Onicht zu

voll zud OO Onicht zu

voll zuO O Hnicht zu

voll zuO O O Onicht zu

miide/erschépft

voll zuOd O O Onicht zu

voll zud OO Onicht zu

voll zuO O Hnicht zu

voll zuO O O Onicht zu

wohl in seinem Korper

voll zuOd O O Onicht zu

voll zud OO Onicht zu

voll zuO O Hnicht zu

voll zuO O O Onicht zu

korperlich ausgelastet

voll zuOd O O Onicht zu

voll zud OO Onicht zu

voll zuO O Hnicht zu

voll zuO O O Onicht zu

durch korperliche Beschwer-
den eingeschrankt

voll zuOd O O Onicht zu

voll zud OO Onicht zu

voll zuO O Hnicht zu

voll zuO O O Onicht zu

sportlich/fit

voll zuJ O Onicht zu

voll zuJ OO O nicht zu

voll zuJ OO Onicht zu

voll zulJ O Onicht zu

gliicklich/gut gelaunt

voll zuO O O Onicht zu

voll zud OO Onicht zu

voll zuO O Hnicht zu

voll zuO O O Onicht zu

unsicher/angstlich

voll zuO O O Onicht zu

voll zud OO Onicht zu

voll zuO O Hnicht zu

voll zuO O O Onicht zu

genervt/wiitend

voll zuJ O Onicht zu

voll zuJ OO O nicht zu

voll zuJ OO Onicht zu

voll zulJ O Onicht zu

ungliicklich

voll zuO O O Onicht zu

voll zud OO Onicht zu

voll zuO O Hnicht zu

voll zuO O O Onicht zu

ausgeglichen

voll zu O O Onicht zu

voll zud OO Onicht zu

voll zuO O Onicht zu

voll zuO O O Onicht zu

selbstsicher/selbstbewusst

voll zuJ O Onicht zu

voll zud O Onicht zu

voll zulJ OO Onicht zu

voll zulJ O Onicht zu

gestresst/nervos

voll zuJ O O Onicht zu

voll zud OO nicht zu

voll zuOd O Onicht zu

voll zuO O Onicht zu
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12.3. Lehrerinnenfragebogen

Fragebogen — Lehrerinnenbefragung

Name:

Volksschule; Klasse:

Datum, Ort:

Kurze Einfiihrung

Guten Tag und herzlichen Dank, dass Sie sich zur Teilnahme an dieser Befragung
bereit erklart haben. Die Ergebnisse dieses Fragebogens dient als Ergan-
zung zu den bereits erfolgten Kinderbefragungen und Elterninterviews. Wir
untersuchen insbesondere Themen wie Verkehrsmittelwahl, Wohlbefinden
und Radfahrfertigkeiten, um MaBnahmen fir eine Erhéhung der Verkehrs-
sicherheit der Kinder abzuleiten. Mit diesem Fragebogen méchten wir inbe-
sondere Zusammenhange zwischen koérperlicher Bewegung und Leistung

und Verhalten in der Schule analysieren.

Als Zeitbezug sind das aktuelle und letzte Schuljahr gewahlt.
Die Auswertung des Fragebogens erfolgt anonymisiert und die Daten werden nicht

an Dritte weitergegeben.
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12.4. Einschatzung von Leistung & Verhalten der Schiiler/Innen

Bitte beurteilen Sie die durchschnittliche Leistung der letzten zwei Schuljahre und das Verhalten des Schiilers / der Schiilerin im Unterricht.
Unterdurchschnittlich bzw. Trifft nicht zu —[] Uberdurchschnittlich bzw. Trifft zu +[]

Nicht ankreuzen wird als ,,ich weiB es nicht” gewertet

Name des Schiilers / der . gliicklich / selbstbe- | Konzentriert / geis- | unruhig / leicht reiz- | integriert sich in der

Schiilerin Schulleistung wusst tig anwesend bar Gruppe
-0 +O -0 +0O -0 +0O -0 +0O -0 +0
-0 +0O -O0 +0O -0 +0O -0 +0O -0 +0O
-0 +0O -O0 +0O -0 +0O -0 +0O -0 +0O
-0 +O -0 +0O -0 +0O -0 +0O -0 +0O
-0 +O -0 +0O -0 +0O -0 +0O -0 +0O
-0 +0O -0 +0d -0 +0 -0 +0 -0 +0
-0 +0O -0 +0d -0 +0 -0 +0 -0 +0
-0 +O -0 +0O -0 +0O -0 +0O -0 +0O
-0 +O -0 +0O -0 +O -0 +O -0 +O
-0 +0O -0 +0 -0 +0O -0 +0O -0 +0
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12.5. Nacherhebung Geburtsdaten

Bitte die Klasse das Geburtsjahr und Geburtsmonat fiir jeden Schiiler /Schiilerin angeben

Alternativ kénnen Sie gerne das gesamte Geburtsdatum angeben.

Volksschule Tradigist

Name des Schiilers / der

. Klasse (Friihjahr 2016) | Geburtsjahr Geburtsmonat
Schiilerin
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12.6. Erhebungsbewilligung Landesschulrat

Landesschulrat fur Niederosterreich |E‘

Rennbahnstralie 29
3109 SL Pidlten

Sachbearbeiter:

Autlenstzlle Tulln
Frau Gerd Brunner
M t: +43 2742 280 9471
f: +43 2742 280 9499

juliane.stark@boku.ac.at e: gerd.brunner@lsr-noe.gv.at
Pras.-420/1877-2016 Datum: 08.08.2016
Betrifft:

Wissenschaftliche Erhebung im Rahmen einer Masterarbeit

Der Landesschulrat fir Niederosterreich genehmigt die Durchfuhrung der vorgelegten
wissenschaftlichen Erhebung im Rahmen einer Masterarbeit mit dem Titel "Fahrradbeherrschung
von Kindern — Radfahrtechnik und Fahrsicherheit vor der Radfahrpriifung".

Von Seite der Schulpsycholegie und aus datenschutzrechtlicher Sicht gibt es keine Einwande, Sie
miissen aber folgendes beachten:

Im Elteminformationsblatt befindet sich folgender Passus: "Die Auswertung der Daten erfolgt
anonym! Thre Angaben werden selbstverstandlich vertraulich behandelt und nicht an Dritte
weitergegeben. Personenbezogene Daten werden nicht gemeinsam mit den Antworten im Rahmen
der Befragung weiterverarbeitet." - es wird also nur die anonyme Auswertung der Daten
zugesichert (nicht auch die anonyme Erhebung der Daten) und auch darauf hingewiesen, dass
personenbezogene Daten erhoben werden - daher aus datenschutzrechtlicher Sicht kein Einwand.

Es mdge aber die folgenden Erganzungen in das Elterninformationsblatt aufgenommen werden
(um die Erzichungsberechtigten umfassend zu informieren):

bei der Fragebogenerhebung unter SchilerInnen wird auch deren Name und Startnummer erfragt;
auBerdem werden die SchalerInnen im Zuge des Radfahrtrainings auch beobachtet.

Parteienverkehr http://www.Isr-noe.gv.at Amtsstunden
Dienstag 8-12 Uhr office@lsr-noe.gv.at Mo.-Fr. 8-16 Uhr
DVR:0064394
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Von Seite der Schulaufsicht wird angemerkt:

Im Fragebogen fiir die SchilerInnen sollte der Ausdruck "Junge" beim Abfragen des Geschlechts
durch "Bub" ersetzt werden (It. Richtlinien des BMBF betreffend Verwendung von dsterreichischem
Deutsch)

Auf die Einhaltung der Datenschutzbestimmungen darf hingewiesen werden, auBerdem ist die
Anonymitat der einzelnen SchilerInnen im Rahmen der Masterarbeit jedenfalls zu wahren.

Fir den Amtsfiihrenden Prasidenten
PSIRosskopf
Bildungsmanagerin
Elektronisch 1

7214920484074 99 7B 6900451 6h4

L Zamd bulret fuer Nisderoesterreich

[DatmzZer-uTC ©5.08.2016 07:27:33

AmsieerZemraal Cli=a-wign-corporate-light -02, OU-s-sign-carporste-light-02, O-A-Trust Ges. E.
Sicherheitssystens im slektr. Datesverkshr Gubil, C=AT

Seren-Nr. TiD400110544

Infcematicnen sus Profung der elektrooiechen Signetur Pinden Sim unter: heitpe://www.s-touss. sty fgdfnh Y
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12.7. Informationsschreiben fiir die Eltern

@ Klimabiindnis
| | Niederosterreich

Informationsblatt

Radfahrtraining ,,Fit fiirs RadIn” und
Befragung zu Mobilitét und Wohlbefinden

Sehr geehrte Eltern!

Mit diesem Training sollen die Radfahrfertigkeiten der Kinder verbessert werden und eine Sensibili-
sierung lhres Kindes fiir die Gefahren des StraBenverkehrs erfolgen. Im Zuge dessen, soll auch eine
Befragung der Kinder zum Thema Mobilitdt und Wohlbefinden stattfinden. Das Radfahrtraining und
die Befragung der Kinder werden vom Institut fiir Verkehrswesen der Universitat fiir Bodenkultur
Wien wissenschaftlich begleitet.

Hintergrund

Studien belegen, dass sich das Mobilitéitsverhalten von Kindern in den letzten Jahrzehnten verdéndert hat: Die
Nutzung aktiver Verkehrsmittel (wie zu Fufs Gehen und Rad fahren) nimmt ab. Dies kénnte auch dazu fiihren,
dass die Radfahrfertigkeiten und damit die Verkehrssicherheit von Kindern im StrafSenverkehr zuriickgehen.
Im Jahr 2014 hatten iiber 3500 Kinder (unter 15 Jahren) auf Osterreichs Strafien einen Verkehrsunfall. Durch
eine wiederum verstdrkte Férderung von aktiver Mobilitdt und Bewegung wird nicht nur die Radfahrfertig-
keit fiir Kinder verbessert, sondern auch das kindliche Wohlbefinden. Aktive Bewegung bringt sowohl| Vor-
teile fiir die Herz-Kreislauf-Fitness, als auch fiir Konzentration und geistige Fitness.

Den aktuellen Stand der Radfahrfertigkeiten von Volksschulkindern und den Zusammenhang zwischen akti-
ver Mobilitét und dem subjektiven Wohlbefinden von Kindern méchten wir wissenschaftlich untersuchen.
Aus den Ergebnissen der Untersuchungen sollen unter anderem Erkenntnissen zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit von Kindern gewonnen werden.

Wir bitten Sie auBBerdem fiir diese Untersuchung um lhre Bereitschaft,
an einem personlichen Eltern-Interview (Dauer ca. 30 Minuten) teilzunehmen!

Hinweis: Diese Erhebung ist vom Landesschulrat genehmigt und wird von der Volksschule unterstiitzt. Die Er-
gebnisse werden der Volksschule zur Verfligung gestellt. Die Auswertung der Daten erfolgt anonym! Ihre Anga-
ben werden selbstverstandlich vertraulich behandelt und nicht an Dritte weitergegeben. Personenbezogene
Daten werden nicht gemeinsam mit den Antworten im Rahmen der Befragung weiterverarbeitet.

Vielen Dank fiir lhre Bereitschaft, an der Befragung teilzunehmen!

Bitte fiillen Sie auf der nachsten Seite die Einverstandniserklarung aus und geben an, wie Sie von uns
flir das Interview kontaktiert werden mochten. Das Interview wird von Bernhard Kalteis oder Natalie
Weber an einem von lhnen gewéhlten Ort (z.B. bei lhnen zu Hause, in der Schule, Kaffeehaus usw.)
durchgefihrt.

Danke, dass Sie uns helfen die Verkehrsumwelt Ihres Kindes sicherer zu gestalten.

Flr Ruackfragen stehen wir Ihnen gerne zur Verfligung:

Masterstudierende:

Bernhard Kalteis, BSc. E-Mail: bernhard.kalteis@gmx.at
Natalie Weber, BSc. E-Mail: natalieandrea.weber@gmail.com
Betreuerlnnen:

Ass. Prof. DI. Dr. Michael Meschik E-Mail: michael.meschik@boku.ac.at

DI Dr. Juliane Stark E-Mail: juliane.stark@boku.ac.at
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Einverstandniserklarung

Diirfen wir mit lhrem Kind eine Befragung zum Thema Mobilitdt und Wohlbefinden durchfiihren?
Jao

Nein O

Durfen wir fur ein Interview mit lhnen Kontakt aufnehmen? Ihr bekundetes Interesse ist natiirlich un-
verbindlich.
Jao

Nein O
Wenn ja, wie dirfen wir Sie kontaktieren?

Per Telefon unter folgender Nr.:

Per E-Mail unter folgender E-Mail-Adresse:

Bevorzugte Tageszeit der Kontaktaufnahme:  vormittags [ nachmittags [] abends []

lhr Vor- und Nachname:

Vorname lhres Kindes:

Diese Angaben werden nur im Rahmen der Kontaktaufnahme verwendet!

Bitte geben Sie diesen Zettel Ihrem Kind in die Schule mit, auch wenn Sie kein Interesse an ei-
nem Vertiefungsinterview haben. Vielen Dank!
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12.8. Eidesstattliche Erklarung

Ich versichere hiermit, dass ich die vorliegende Masterarbeit selbststdandig ohne
fremde Hilfe verfasst und keine anderen als die im Literaturverzeichnis angegebe-

nen Quellen benutzt habe.

Stellen, die wortlich oder sinngemaB aus verdffentlichten oder noch nicht verof-

fentlichten Quellen entnommen sind, sind als solche kenntlich gemacht.

Die Zeichnungen oder Abbildungen in dieser Arbeit sind von mir selbst erstellt

worden oder mit einem entsprechenden Quellennachweis versehen.

Diese Arbeit ist in gleicher oder ahnlicher Form noch bei keiner anderen Prifungs-

behoérde eingereicht worden.

Datum, Unterschrift



