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holistischen Ansatz der Verkehrssicherheitsarbeit vor und verdeut-
lichen dieses anhand praktischer Beispiele.

2 Entwicklungsmeilensteine

Kinder sind keine kleinen Erwachsenen. Die Steuerung der Wahr-
nehmung und Aufmerksamkeit, Regelwissen und Regelverständnis, 
motorische und soziale Kompetenzen etc. müssen erst vollständig 
ausgebildet werden, wobei die Entwicklung nicht in Alters-, son-
dern in Entwicklungsschritten oder -sprüngen erfolgt. Die derzei-
tige Verkehrswirklichkeit nimmt nur wenig Rücksicht auf diese. In 
der jahrelangen praktischen Arbeit der Autoren zeigte sich, dass 
viele Erwachsene hier große Wissenslücken aufweisen. Was kann 
ein Kind in welchem Alter? Wie kann ich es in der Verkehrssinn-
bildung unterstützen und wo muss ich es anleiten und fördern? 
Welchen Zusammenhang gibt es zwischen Entwicklungsstand und 
konkretem Verkehrsverhalten? Tabelle 1 veranschaulicht die dies-
bezüglichen Ergebnisse einer umfangreichen Analyse von mehr 
als 80 internationalen Literaturquellen. Es werden wissenschaftlich 
untersuchte Entwicklungsschritte in den Bereichen Motorik, visu-
elle Wahrnehmung, akustische Wahrnehmung, kognitive Entwick-
lung, Gefahrenwahrnehmung, soziale und emotionale Kompetenz 
sowie dazu durchgeführte verkehrswissenschaftliche Studien 
dargestellt. Ausgehend von diesen Erkenntnissen lässt sich 1. 
zukünftiger Forschungsbedarf und 2. Relevanz für präventive 

1 Einleitung

Verkehrssicherheitsarbeit hat im Kindesalter einen hohen Stellen-
wert: so ist Verkehrserziehung beispielsweise im Rahmenbildungs-
plan der Kindergärten empfohlen und im Lehrplan der Volksschu-
le gesetzlich verankert. Sichtet man die diesbezüglichen Angebo-
te, so erkennt man, dass viele sich rein singulär auf das Kind und 
hier wiederum schwerpunktmäßig auf die Wissensebene, manch-
mal auch auf die Handlungsebene stützen. Best-practice-Empfeh-
lungen wie aus dem EU-Projekt ROSE25 [1] oder der OECD [2] 
werden dabei oft nicht umgesetzt. So fehlt bei vielen Maßnahmen 
etwa der Einbezug der Eltern oder die altersspezifische Eignung 
(z. B. vorausgesetzte Abstraktionsfähigkeit und Perspektivenwech-
sel in der Volksschule, Planlesen in der 1. Klasse Volksschule, …). 
Damit eine verkehrserzieherische Maßnahme erfolgreich sein kann, 
braucht es Kenntnis über den altersbezogenen entwicklungspsy-
chologischen Reifegrad des Kindes, damit es zu keiner Unter- oder 
Überforderung kommt und die Maßnahme ihre Wirkung entfalten 
kann. Die verkehrspsychologische Wissenschaft liefert aber nicht 
nur die Grundlagen für die Verkehrspädagogik, sondern auch für 
andere Fachgebiete in der Verkehrssicherheitsarbeit (z. B. Verkehrs-
technik, Infrastrukturplanung, …). Im Folgenden werden For-
schungsergebnisse aus der Entwicklungspsychologie und der 
Verkehrspsychologie in einer Übersichtstabelle dargestellt und 
diskutiert, die Autoren stellen des Weiteren ein Modell für einen 
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tung der Altersgrenzen ist es somit notwendig, auf die dahinter-
liegende Testtheorie und die Operationalisierung der Fragestellung 
Bezug zu nehmen.

Auffällig ist auch, dass selbst in der verkehrspsychologischen Li-
teratur aus den letzten zehn Jahren sehr häufig auf Studien aus 
den 70er-Jahren verwiesen wird. Inwieweit es hier in den letzten 
vierzig Jahren zu einem Leistungsshift in Richtung bessere Werte 
(analog zum Flynn-Effekt in der Intelligenzdiagnostik, z. B. [12]) 
oder gar in Richtung schlechtere Werte, wie andere Literaturquel-
len (z. B. [13]) nahelegen, kommt, bleibt offen. Darüber hinaus ist 
es teilweise schwierig, die wissenschaftliche Basis gewisser Aus-
sagen aus der verkehrspsychologischen Literatur zu überprüfen, 
da öfters Sekundärliteratur zitiert wird und die Originalquellen 
nicht immer zurückverfolgt werden können.

Die in Tabelle 1 dargestellten Alterswerte sind aus den eben an-
geführten Gründen als grobe Richtwerte zu verstehen, wobei zu-
sätzlich von interindividuellen Unterschieden in den einzelnen 
Bereichen auszugehen ist. Die Tabelle bezieht sich auf die „nor-
male“ Entwicklung. Teilweise wird angegeben, zu welchem Anteil 
(%) eine Fähigkeit oder Funktion in einem gewissen Alter ungefähr 
vorhanden ist. Gemäß Literatur versteht man unter Entwicklungs-
meilenstein Aufgaben, die 95 % der Altersgruppe bewältigen 
können bzw. Entwicklungsschritte, die 95 % der Altersgruppe 
erreicht haben [14].

Lösungsvorschläge

Zur Lösung der angeführten methodischen Probleme bzw. der 
Schwierigkeiten bei der Interpretation wird für zukünftige For-
schungsvorhaben in diesem Bereich multimodale breit angelegte 
Diagnostik empfohlen, die sich nicht nur auf Einzelfähigkeiten 
fokussiert. Es sollten theoriegeleitet konstruierte Tests mit hoher 
ökologischer Validität zur Anwendung kommen, bei denen das 
psychologische Diagnostizieren auf die konkreten Anforderungen 
der natürlichen Lebensbedingungen abzielt ([15], S. 15). Die Ent-
wicklung von (im besten Fall sogar Rasch-homogenen) Tests für 
verschiedene Altersstufen, die sich auf dasselbe theoretische Kon-
strukt beziehen, ermöglicht bessere Vergleichbarkeit über verschie-
dene Entwicklungsstufen hinweg. Vielleicht gelingt es auch, einen 
adaptiven Test mit hinreichend großem Itempool zu entwickeln, 
welcher für verschiedene Altersstufen geeignet ist. Essenziell er-
scheint die Untersuchung der Kriteriumsvalidität (z. B. erhoben 
am Unfallkriterium oder durch standardisierte Verhaltensbeobach-
tungen einer klar umschriebenen Verhaltensaufgabe). Um auf 
standardisierte Verhaltensbeobachtungen von Kindern im Real-
verkehr nicht verzichten zu müssen, könnte die Entwicklung einer 
neuen Methode „kommentiertes begleitetes Gehen“ in Anlehnung 
zur Methode des „kommentierten Fahrens“ in der Fahrausbildung 
Abhilfe schaffen. Standardisierte, experimentelle Designs im Spiel, 
Schon- und Realraum können helfen, mehr Wissen über das Zu-
sammenspiel der einzelnen Leistungs- und Persönlichkeitsbereiche, 
Trainierbarkeit und Altersleistungsgrenzen in Abhängigkeit von 
der Komplexität der Verkehrsumwelt zu generieren.

3 Zur Notwendigkeit eines holistischen Ansatzes:  
Sechseck der Verkehrssicherheitsarbeit

Trotz der angeführten methodischen Probleme und der Schwie-
rigkeiten bei der Interpretation der in Tabelle 1 dargestellten 

Verkehrssicherheitsarbeit auf unterschiedlichen Ebenen ableiten, 
was in Abschnitt 3 näher ausgeführt wird.

Methodische Herausforderungen

Bei näherer Auseinandersetzung der in Tabelle 1 dargestellten 
Studien und Literaturquellen zeigen sich einige methodische Pro-
bleme bei den durchgeführten Untersuchungen. Viele Studien 
wurden im Labor durchgeführt, über die Übertragbarkeit in den 
realen Straßenraum kann aufgrund der dort ungleich höheren 
Komplexität nur spekuliert werden. Andererseits muss hier auch 
festgehalten werden, dass es aus ethischen Gründen nicht vertret-
bar ist, z. B. das Querungsverhalten von vierjährigen unbegleiteten 
Kindern im Realverkehr zu beobachten. Selbst bei sehr realistischen 
Simulationen beispielsweise im Verkehrserziehungsgarten bleibt 
aber immer noch eine Diskrepanz zur Realsituation im Verkehr. 
Dafür bietet der Simulationsraum aber auch die Möglichkeit, ge-
wisse Situationen für Test- oder Übungszwecke gezielt herzustel-
len.

Des Weiteren wurden in der entwicklungspsychologischen For-
schung oft nur sehr isolierte Einzelfähigkeiten untersucht; Ver-
kehrsreife im Sinne von sicherem Verhalten als z. B. Fußgänger 
verlangt aber ähnlich wie die Bewältigung der Fahraufgabe beim 
Moped-, Motorrad- oder Autofahren ein Mindestvorhandensein 
und Zusammenspiel einer Vielzahl an Fähigkeiten. Während man 
in Bezug auf den motorisierten Straßenverkehr diesbezüglich schon 
Wissen hinsichtlich des Zusammenwirkens der einzelnen Fähig-
keiten und hinsichtlich Kompensations- und Trainingsmöglich-
keiten gewonnen hat (z. B. [3], [4]), fehlen diese Studien für das 
Kindes- und Jugendalter noch weitgehend. Zahlreiche Studien (z. 
B. [5 bis 7]) zeigen einen positiven Effekt von spezifischen Moto-
rik- und Koordinationstrainings auf die Unfallbilanz im Sport- und 
Freizeitbereich. Bis zu einem gewissen Grad lässt sich dies sicher-
lich auf den Verkehrsbereich übertragen. Ein Kind, das den Gleich-
gewichtssinn durch ausreichende Alltagsbewegung und/oder 
sportliche Aktivität gut trainiert hat, wird mit hoher Wahrschein-
lichkeit auch im Straßenverkehr beim Laufrad- oder Fahrradfahren 
weniger verunfallen und weniger stürzen, wenn es z. B. angerem-
pelt wird. Es wird eher von alleine wieder die Balance finden. Des 
Weiteren hat es bei guten motorischen Kompetenzen mehr Auf-
merksamkeitsressourcen für den Straßenverkehr, was sich wiede-
rum positiv auf die Unfallbilanz auswirkt [6] [8].

Ein weiteres methodisches Problem der durchgeführten Studien 
besteht darin, dass aufgrund der stark altersabhängigen entwick-
lungspsychologischen Besonderheiten für Kinder in verschiedenen 
Altersstufen oft nicht dasselbe Testmaterial verwendet werden 
kann. Dies wirft natürlich die Frage auf, wie und ob man sicher-
stellen kann, dass mit unterschiedlichem Material dieselbe Fähig-
keit erfasst wird [9]. Zudem ergeben sich je nach Komplexität des 
Untersuchungsdesigns, Schwierigkeit des Testmaterials und For-
schungsfrage (Screening von Mindestanforderungen versus Aus-
differenzierung im höheren Leistungsbereich) unter Umständen 
andere Altersgrenzen, was sich in der dargestellten Tabelle in 
widersprüchlichen Angaben äußern kann. Bei genauer Betrachtung 
stellen die unterschiedlichen Altersgrenzen manchmal aber nur 
eine feinere Ausdifferenzierung dar und stehen gar nicht im Wi-
derspruch. Untersucht man z. B. die Daueraufmerksamkeit von 
Kindern mit sehr einfachen Aufgaben, so erzielen bereits drei- bis 
fünfjährige Kinder ganz gute Ergebnisse [10], bei anspruchsvolle-
ren Aufgaben aber erst Fünf- bis Achtjährige [11]. Bei der Bewer-

235-246_ZVS_04_2015.indd   236 29.10.15   11:14



Kindergarten- und Vorschulkinder im Straßenverkehr  |  PEER-REVIEWED ARTICLE

237Zeitschrift für Verkehrssicherheit 4.2015

fallverursachende Faktoren nachweisen. In ihrer Studie, bei wel-
cher sie mit drei Erhebungsmethoden (Elternbefragungen, medi-
zinische Erhebungen und psychologische Testungen) vorgingen, 
zeigten sich zwei besonders gefährdete Gruppen von Kindern und 
Jugendlichen. Die erste Gruppe setzt sich aus extravertierten, 
kontaktfreudigen und lebhaften Kindern und Jugendlichen zusam-
men. Diese sind aufgrund ihrer Persönlichkeitsdispositionen ver-
mehrt Risiken ausgesetzt und/oder handeln vermehrt risikoreich.  
Die zweite Gruppe besteht in erster Linie aus Mädchen, die sich 
durch erhöhte Ängstlichkeit, Empfindlichkeit und innere Unruhe 
beschreiben lassen. Die Autoren vermuten, dass diese Eigenschaf-
ten das Copingverhalten in gefährlichen Situationen negativ be-
einflussen und dadurch eine erhöhte Unfallneigung bedingen, 
obwohl die Risikoexposition gering ist.

Basierend auf den dargestellten Ausführungen sowie dem Modell 
des pädagogischen Dreiecks wurde das Sechseck der Verkehrssi-
cherheitsarbeit entwickelt, welches im Folgenden vorgestellt wird 
(Bild 1). Während sich das pädagogische Dreieck auf die Kompo-
nenten Kind, Eltern und Pädagoge sowie deren Wechselwirkungen 
stützt, werden für das Sechseck der Verkehrssicherheitsarbeit im 
Sinne eines ganzheitlichen, systemischen Zugangs die Komponen-
ten Fahrschule, Verkehrsinfrastruktur und Verkehrsteilnehmer 
ergänzt. Um die Kindersicherheit nachhaltig verbessern zu können, 
bedarf es einer Auseinandersetzung mit objektiven und subjektiven 
Verkehrssicherheitsrisiken auf mehreren Ebenen. Das Modell soll 
den Blick für die Kindersicherheit disziplinen- und ebenenüber-
greifend schärfen. Es beleuchtet die einzelnen Komponenten aus 
einem verkehrspsychologischen Blickwinkel und ist eingebettet in 
die jeweiligen legislativen und exekutiven Rahmenbedingungen 
(z. B. Inhalte der Fahrausbildung, RVS-Richtlinien für Infrastruk-
tur, Rahmenlehrpläne für die Schule, …), die nicht explizit darge-
stellt werden. Verkehrserziehung in Kindergarten und Schule greift 
umso wirkungsvoller, je mehr sie sich im konkreten Verkehrsalltag 
umsetzen lässt, weil z. B. die infrastrukturellen Voraussetzungen 
gegeben sind oder Eltern mit ihren Kindern zu Fuß gehen, weil 
sich alle Verkehrsteilnehmer nicht nur im Kindergarten- und 
Schulumfeld situationsadäquat verhalten.

Studien zeigt sich doch klar, dass Kinder besonderen Schutz im 
Straßenverkehr und theoretisch fundierte, auf die Entwicklung 
abgestimmte Verkehrserziehung benötigen. Verkehrserziehung 
erfolgt zumeist mit den Kindern und Pädagogen im Rahmen des 
Kindergartens oder des Schulunterrichts, manchmal werden auch 
die Eltern einbezogen bzw. direkt adressiert. Andere Verkehrsteil-
nehmer – vor allem jene ohne Kinder – fühlen sich von dem 
Thema Kinder im Straßenverkehr oft gar nicht angesprochen, 
obwohl sie als aktive Verkehrsteilnehmer ebenso damit konfrontiert 
sind. Evaluationen von Verkehrssicherheitsarbeit mit Eltern zeigen, 
dass selbst die unmittelbar betroffenen Erwachsenen auf diesem 
Gebiet Wissensbedarf haben und von entsprechenden Angeboten 
in den Bereichen Wissen, Einstellung, Fähigkeiten und sicherheits-
förderliche Verhaltensintention  profitieren (z. B. [16 bis 18]). 

In der Mobilitätsforschung wurden jüngere Kinder, obwohl sie 
durchaus in beachtlichem Umfang im Straßenverkehr unterwegs 
sind, bisher oft vernachlässigt. Für Deutschland errechneten Funk 
und Fassmann [19] beispielsweise für drei- bis sechsjährige Kinder 
eine tägliche durchschnittliche Verkehrsbeteiligung von 49 Minu-
ten. Der tägliche durchschnittliche Aktionsradius liegt bei 17 km, 
der Großteil davon wird als Mitfahrer zurückgelegt. Während in 
den 70er-Jahren noch ein Fünftel der Kinder ihren Weg zum Kin-
dergarten alleine zurücklegten [20], waren es Mitte der 80er-
Jahre nurmehr halb so viele und in den 90er-Jahren nurmehr ein 
Zehntel so viele wie zwanzig Jahre davor. Eine zunehmende 
Sensibilisierung in Bezug auf Kinderunfälle sowie eine stark zu-
nehmende Verkehrsdichte haben hier zu einem Wandel im Mobi-
litätsverhalten geführt. Österreichische Daten aus dem Projekt 
„GEMMA: Wege zum Kindergarten“ [21] zeigten, dass 90 % der 
Erziehungsberechtigten bei der Auswahl des Fortbewegungsmittels 
zum Kindergarten die Sicherheit des Kindes sehr wichtig ist. Ins-
besondere Radfahren wird oft als unsicher erlebt, wobei hier ein 
Zusammenhang mit der Infrastruktur des Kindergartenumfeldes 
besteht. So fehlten bei mehr als der Hälfte der untersuchten Kin-
dergärten (53 %) über die 50 km/h Ortsgeschwindigkeit hinausge-
hende Tempolimits. Bestehende Geschwindigkeitsbegrenzungen 
wurden in nur 14 % der Fälle durch bauliche Maßnahmen wie 
Bodenschwellen in ihrer Einhaltung unterstützt. Im Rahmen einer 
Masterarbeit zeigte sich in Bezug auf das Mobilitätsverhalten von 
Wiener Volksschulkindern im Alter von sechs bis neun Jahren 
(1.052 erfasste und analysierte Wege), dass 87 % der Wege beglei-
tet bestritten werden [22]. Welche Wege begleitet oder selbststän-
dig alleine zurückgelegt werden, hängt neben der von den Eltern 
wahrgenommenen Verkehrssicherheit von einer Reihe weiterer 
Faktoren wie den Mobilitätseigenschaften der Eltern, Haushaltsein-
stellungen und vorhandener Siedlungsstruktur ab [23].

Sind Kinder aber aus elterlicher Angst vor Gefahren und Unfällen 
im Straßenverkehr ausschließlich oder fast ausschließlich passiv 
als Mitfahrer unterwegs, haben sie keine bis wenig Möglichkeit, 
ihren Verkehrssinn auszubilden. Die Wissenschaft zeigt deutlich, 
dass nur jene Kinder ein Gefahrenbewusstsein im Verkehr entwi-
ckeln, die auch reale Erfahrungen im Straßenraum machen dürfen 
(z. B. [24], [25]). Kollegen sind in der praktischen Feldarbeit an 
dieser Stelle oft mit dem Argument von Eltern konfrontiert, dass 
ihr Kind so ängstlich und vorsichtig sei, dass es Gefahr meide und 
deshalb kein Handlungsbedarf bestehe, weil die Unfallgefahr ja 
dadurch sehr gering sei. Unfallursachen sind jedoch unabhängig 
vom Alter der betroffenen Beteiligten multifaktoriell bedingt. 
Schlag, Roesner und Zwipp [26] konnten bei verunfallten Kindern 
neben situativen Einflüssen auch physische und psychische un-

Bild 1: Sechseck der Verkehrssicherheitsarbeit
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Tabelle 1: Verkehrskompetenz und ihre Grundlagen 

 Motorik  Visuelle Wahrnehmung Akustische Wahrnehmung Koginitive Entwicklung

Alter  Körpermotorik
Hand- 

Fingermotorik
Auswirkungen im Verkehr

Farb-/
Hell-Dunkelwahr-

nehmung

Sehschärfe und 
Akkomodation

Peripheres 
 Sehen

Tiefenwahrnehmung 
und räumliche 
Wahrnehmung

Auswirkungen im Verkehr

allg. Hörfähigkeit, 
Richtungshören 
und Geräusch- 
differenzierung

Auswirkungen im 
Verkehr

Aufmerksamkeit (selektiv, 
Dauer, geteilt, 
Ablenkbarkeit)

Fähigkeit zur 
Perspektivenübernahme

Denken
soziale und  
emotionale 
Kompetenz

Gefahrenwahrnehmung Auswirkungen im Verkehr Alter

bi
s 

3 
Ja

hr
e

→ 3 Jahre: beidbeiniges Hüpfen von 
einer Treppe mit sicherer Gleich-
gewichtskontrolle [1]

→ 3 Jahre: laufen mit Armschwung 
[1]

→ 3 Jahre: umsteuern von Hinder-
nissen [1]

→ 3 Jahre: deutliche Beschleunigung 
beim Laufen, größere Wendigkeit 
und Geschicklichkeit; rückwärts 
gehen, auf Zehen stehen, zu Mu-
sik tanzen, auf schmalen Balken 
balancieren  [2]

→ 3–4 Jahre: mit abwechselnden 
Beinen Treppe hochsteigen und 
mit einem führenden Bein Treppe 
runter; springt und hüpft mit 
biegsamem Oberkörper; wirft und 
fängt Ball mit leichter Beteiligung 
des Oberkörpers; Ball wird noch 
gegen Brustkorb geklemmt; steu-
ert Dreirad; tritt in Pedale [3]

→ 3 Jahre: Kind 
kann Buchseiten 
einzeln umblät-
tern [1]

→ 3 Jahre: Kind 
kann präzisen 
D r e i - F i n g e r - 
Spitzgriff (Dau-
men-Zeige-Mit-
telfinger) zur 
Manipulat ion 
kleiner Gegen-
stände benutzen 
[1]

→ 3–4 Jahre: Knöp-
fe auf- und zu-
machen; ohne 
Hilfe essen; 
Schere benutzen; 
Kreise und senk-
rechte Linien ko-
pieren; Kopffüss-
ler [3]

→ 3 Jahre: Kind kann rein von 
motorischen Reifungsvor-
gängen her betrachtet ein-
fache Fahrmanöver mit 
dem Rad ausführen (Auf- 
und Absteigen, Bremsen, 
Geradeausfahren, Kurven-
fahren) [11]

→ ab ca. 3  Jahren: Kind kann 
mit Rad motorisch gesehen 
einfache Manöver bestrei-
ten [9]

→ 4 Monate: Kind 
sieht Farben wie 
Erwachsener  
[21]

→ 3 Jahre: Farb-
wahrnehmung  
(50–85 %) [6]*

→ 6 Monate: 
Sehschärfe 
vergleichbar 
mit jener von 
Erwachsenen 
[23]

→ 2–3 Jahre: vi-
suelles Feld 
(Gesichtsfeld) 
entspricht der 
Größe von Er-
w a c h s e n e n  
[26], kann auf-
grund von ko-
gnitiven Me-
chanismen (z. 
B. Aufmerk-
samkeit) aber 
noch nicht 
gleich gut ge-
nutzt werden 
[27]

→ ab 4 Monaten: Tiefen-
sehen möglich  [30]

→ zw. 5–7 Monaten: 
Entwicklung der Fä-
higkeit, Tiefeninfor-
mationen in zweidi-
mensionaler bildlicher 
Dars te l lung zu 
verabeiten [30]

 → 3–4 Jahre: Hör-
fähigkeit um 
7–10 Dezibel 
herabgesetzt 
(Autos später 
gehört) [30]

 → 3 Jahre: Kind spielt kon-
zentriert und intensiv: 
„Als-ob-Spiele“, Spiele 
mit Autos, Puppen, Bau-
steinen, Playmobil, etc. 
[1]

→ bis ca. 4 Jahre: Aufmerk-
samkeit wird ausschließ-
lich durch Reize aus der 
Umwelt gesteuert. Kinder 
sind kaum dazu in der 
Lage, die für ihre Sicher-
heit erforderlichen Auf-
merksamkeitsleisungen 
zu erbringen [4]

→ 3–6 Jahre: egozentrische 
Perspektivenübernahme 
im Sinne von „Ich sehe 
das Auto, folglich sieht 
das Auto mich!“;  Unter-
schiede zwischen sich 
und anderen werden 
wahrgenommen, nicht 
aber zur eigenen sozia-
len Perspektive [59]

→ 3–7 Jahre: Stufe der 
subjektiven Interessen 
[24]

→ 2–6 Jahre: vor-
operat ionale 
Stufe [59]

→ 3 Jahre: gemein-
sames Spiel mit 
anderen Kindern 
über mindestens 5 
Minuten [1]

→ 3 Jahre: ahmt Tä-
tigkeiten der Er-
wachsenen im 
Rollenspiel nach; 
möchte gerne bei 
häuslichen Tätig-
keiten mithelfen 
[1]

→ 3 Jahre: Kind 
kann für einige 
Stunden bei ihm 
bekannten Perso-
nen, auch außer-
halb seines Zu-
hauses ohne Be-
zugsperson blei-
ben [1]

→ 3–4 Jahre: vages Grundver-
ständnis, dass Verkehr eine 
Gefahr sein kann [67]

→ 3–4 Jahre: vages Grundverständnis, dass 
Verkehr eine Gefahr sein kann, ließen Pup-
pen den Schutzweg nur zufällig benutzen, 
schauten und warteten kaum, bevor sie die 
Straße üebrquerten  [67]

→ 3–7 Jahre: Kinder sind beim Radfahren oft 
emotional engagiert. Vermischung von Re-
alität und Fantasie, Fahrrad wird z. B. als 
Pferd gesehen. Dies führt zu Ablenkung 
und mangelnder  Gefahrenwahrnehmung 
[78] bis 3 Jahre

4 
Ja

hr
e

→ 4 Jahre: Kind kann zielgerichtet 
ein Dreirad o. Ä. sicher bewegen 
[1]

→ 4 Jahre: treten und lenken gleich-
zeitig [1]

→ 4 Jahre: aus dem Stand mit bei-
den Beinen gleichzeitig um 30–50 
cm mit stabiler Gleichgewichts-
kontrolle nach vorne hüpfen [1]

→ 4–5 Jahre: Kinder können ihre 
Handlungen schlecht unterbre-
chen, nur 33 % der 4–5-jährigen 
Kinder brauchten weniger als 1 
Sekunde, um auf ein Signal ihre 
Handlung („Wettkurbeln“) zu un-
terbrechen [4]

→ bis 5 Jahre verlassen sich Kinder 
stark auf visuelle Infos und ver-
lieren Gleichgewicht, wenn sie die 
Augen schließen [5]

→ 4 Jahre: korrek-
tes Halten des 
Zeichenstiftes 
(mit 3 Fingern) 
[1]

→ 4 Jahre: Kind ge-
staltet und kom-
mentiert Gegen-
s t ä n d l i c h e s ; 
zeichnet Kopf-
füßler [1]

→ 4–5 Jahre: Fahrrad-/Roller-
fahren möglich, da Gleich-
gewichtssinn vorhanden 
[15]

  → < 5 Jahre: keine Un-
terscheidung zwi-
schen stehendem und 
rollendem Fahrzeug 
möglich  [4]

→ 4 Jahre: können sich mit einfachen Kar-
ten in einem Irrgarten zurecht finden; 
Hinweisreize wie Bäume, Dächer oder 
Gebäude sind wichtiger als verbale Er-
läuterungen auf der Karte [37]

→ 4–5 Jahre: Kinder überqueren die Stra-
ße schnell und ohne vorherige Orientie-
rung  [8]

→ 4–5 Jahre: nur 11 % konnten Geschwin-
digkeiten richtig einschätzen [38]

→ 4–5 Jahre: akus-
tische Wahrneh-
mung/Lokation 

 (> 85 %) [6]*

 → 4–5 Jahre: hohe Ablenk-
barkeit durch irrelevante 
Reize [51]

→ 4–5 Jahre: Kinder lenken 
Aufmerksamkeit weniger 
auf herankommenden 
Verkehr als ältere Kinder 
[52]

→ 4–5 Jahre: Aufmerksam-
keit eher auf verkehrsirre-
levante Dinge gerichtet  
[38]

→ ab 4 Jahren: Kinder be-
ginnen Metarepräsenta-
tionen der Welt zu be-
greifen, indem sie Theo-
rien darüber, was andere 
denken oder wissen 
können, entwickeln 
(theory of mind),  die es 
ihnen erleichtern, das 
Verhalten anderer vor-
herzusagen [60]

→ 4–5 Jahre: Kinder kön-
nen ableiten, dass eine 
Person etwas sieht, was 
sie selbst nicht sehen 
können [61]

→ 4–6 Jahre: Kinder ver-
stehen, dass ihre Wahr-
nehmung der Welt von 
jener anderer Personen 
abweichen kann und 
auch falsche Überzeu-
gungen vorliegen kön-
nen [62]

→ 4 Jahre: Kind 
stellt W-Fragen  
[1]

→ 4 Jahre: Kind 
unterscheidet 
und benennt 
gleiche Gegen-
stände verschie-
dener Größe, 
kann diese dif-
ferenzieren (z. 
B. große und 
kleine Äpfel) [1]

→ < 5 Jahre: Kin-
der können Ob-
jekte nur nach 1 
Kriterium sor-
tieren (z. B. Kar-
ten nach Farbe, 
aber nicht auch 
nach Form) [65]

→ 4 Jahre: Beginn 
Regelspiele (Brett-
spiele) [1]

→ 4 Jahre:  Kind ist 
bereit zu teilen [1]

→ 4 Jahre: Kind 
kann Emotionen 
bei alltäglichen 
Ereignissen meist 
selbst regulieren, 
gewisse Toleranz 
gegen Kummer, 
Ent täuschung, 
Freude, Angst, 
Vorfreude, Stress 
[1]

→ 4 Jahre: Kind 
weiß, dass es ein 
Mädchen oder 
Junge ist und ver-
hält sich danach 
[1]

→ 4–5 Jahre: Kinder erkennen 
Situationen leichter als ge-
fährlich als Objekte [68]

→ 4–5 Jahre: Sichtbehinderun-
gen werden von Kindern in 
diesem Alter nicht als Gefahr 
wahrgenommen [69]

→ 4–5 Jahre: Kinder haben nur 
rudimentäres Konzept von 
Gefahr [68]

→ 4–5 Jahre: Kinder können 
gefährliche Situationen und 
Unfälle identifizieren,wissen 
jedoch über Ursache des Un-
falls und wie man Gefahr 
vermeidet nicht Bescheid [70]

→ 4–5 Jahre: Kinder überqueren Straße 
schnell und OHNE vorherige Orientierung 
[8]

4 Jahre

5 
Ja

hr
e

→ 5 Jahre: sicher und freihändig 
auf- und abwärts Treppensteigen 
mit Beinwechsel [1]

→ 5 Jahre: größere Bälle (Durchmes-
ser ca 20 cm) mit Händen, Armen 
und Körper auffangen, wenn sie 
aus 2 m Entfernung zugeworfen 
werden [1]

→ ab 5 Jahren: Gleichgewicht hat 
sich weiterentwickelt; stehen auf 
einem Bein, Bälle rollen und auf-
fangen [2]

→ 5 Jahre: Kind 
kann mit Kinder-
schere entlang 
einer geraden Li-
nie schneiden [1]

→ 5 Jahre: Kind 
kann einzelne 
Buchstaben, Zah-
len, Namen mit 
großen Buchsta-
ben schreiben 
(auch noch sei-
tenverkehrt) [1]

→ 5 Jahre: Kind 
malt und gestal-
tet gut erkennba-
re Bilder [1]

→ 5–6 Jahre: For-
men wie Kreis, 
Dreieck oder 
Kreuz können 
nachgezeichnet 
werden [1]

→ ca. 6 Jahre: beim 
Malen sollte nur  
eine Hand ver-
wendet werden 
[14]

→ 4–6 Jahre:   Verbesserung 
in der Motorik und weniger 
Unfälle nach koordinati-
vem Training [16]

→ 5–6 Jahre: Kinder stoppen 
zu 50 % am Straßenrand 
[17]

→ ab 5 Jahren: Gleichgewicht 
hat sich weiterentwickelt. 
Voraussetzung für Roller- 
und Velofahren gegeben [2]

→ 5 Jahre: Kinder können mit 
dem Rad einfache Manöver 
(Geradeausfahren, Kurven 
fahren, etc.) meistern [18]

→ 5–13 Jahre: nur geringe 
Leistungsverbesserung 
beim Fahren zwischen 2 
Begrenzungslinien mit dem 
Rad zwischen 5–13 Jahren, 
erst ab 14 Jahren steigt die 
Leistung sprunghaft an [10]

→ 5 Jahre: Farb-
wahrnehmung 
(> 85 %) [6]*

→ 5 Jahre: Kind 
erkennt Grund-
farben und be-
nennt sie (Blau, 
Grün, Gelb, Rot, 
Schwarz, Weiß)  
[1]  [21] 

→ 5 Jahre: Unter-
scheidungsfä-
higkeit von Hel-
ligkeiten und 
Farbe befindet 
sich bis 5 Jahre 
in Entwicklung, 
Rot-Grün-Un-
terscheidung 
aber kein Prob-
lem,  helleres 
weißliches Licht 
wird als näher 
wahrgenommen 
als dunkles, far-
biges Licht  [22]

→ 5 Jahre: be-
grenzte Ak-
kommodati-
on im Sinne 
eingeschränk-
ter Nah-Fern-

 Wa h r n e h -
mung [24]

→ 5 Jahre: Seh-
schärfe frühs- 
tens mit 5 
Jahren aus-
gereift; einige 
Studien fin-
den Erwachs-
enniveau erst 
im Teenager-
Alter [25]

 → 5 Jahre: perspektivi-
sche Tiefenwahrneh-
mung befindet sich in 
Entwicklung [24]

→ 5 Jahre: adäquate 
Schätzung von Ge-
schwindigkeit (nur 
50–85 %)  [6]*

→ 5 Jahre: adäquate 
Schätzung von Ent-
fernungen (nur 

 < 50 %)  [6]*
→ 5 Jahre: Konzept von 

Geschwindigkeit und 
Distanz wird be-
herrscht [31]

→ 5 Jahre: adäquate Be-
wegungswahrneh-
mung  [6]* (> 85 %)  
[1] 

→ 5–6 Jahre: Entscheidungen von  Kin-
dern bei Straßenüberquerung im Zu-
sammenhang mit zeitlichen Lücken im 
Verkehrsfluss und der Geschwindigkei-
ten von herannahenden Autos: Kinder 
treffen gefährliche Entscheidungen, da 
die absolute räumliche Größe der Lücke 
als Entscheidungsgrundlage herangezo-
gen wird und nicht die Geschwindigkeit 
[39]

→ 5–7 Jahre: Kinder entscheiden sich für 
eine Straßenüberquerung nur in Abhän-
gigkeit davon, ob sie Autos von ihrem 
Standpunkt aus sehen konnten, weitere 
Hinweise wie unübersichtliche Stellen, 
Sichthindernisse oder komplexe Kreu-
zungen wurden nicht beachtet  [40]

→ 5–11 Jahre: Kinder fokussieren auf irre-
levante Situationsmerkmale, die nichts 
mit dem Straßenverkehr zu tun haben 
[41]

→ 5 Jahre: „lang-
sames“ Hören 
bezügl. Regist-
rierung, Identi-
fizierung, Ein-
ordnung; unsi-
cheres Diskrimi-
nieren, unge-
naue Lokalisati-
on [47]

→ 5 Jahre: Rich-
tungshören wird 
bei Blickzuwen-
dung erleichtert  
[24]

→ 5 Jahre: laute 
Autos werden 
hinsichtlich ih-
rer Geschwin-
digkeit über-
schätzt, leise 
Autos werden 
als langsamer 
wahrgenom-
men, was Kont-
rollwahrneh-
mung notwen-
dig macht [24]

→ 5 Jahre: Kinder 
können heran-
kommende bzw. 
wegfahrende 
Fahrzeuge nur 
schlecht akus-
tisch identifizie-
ren, weshalb 
kein Richtungs-
hören möglich 
ist [50]

→ 5 Jahre: Verlangt man 
vom Kind, dass es sich 
ausschließlich auf Stra-
ßenverkehr konzentrieren 
soll, wird es dies höchs-
tens 15 min. tun. Längere 
willentliche Aufmerk-
samkeit ist Überforderung  
[28]

→ ab ca. 5 Jahren: Kinder 
entwickeln systematische 
Strategien zur Aufmerk-
samkeit [22]

→ 5 Jahre: Verschlechterung 
der Leistung bei Bearbei-
tung von Aufgaben zur 
visuellen Unterschei-
dungsfähigkeit durch 
leichte akustisch Ablen-
kung; Kinder machten öf-
ter Fehler und schweiften 
von der Aufgabe ab [53]

→ 5–7 Jahre: Aufmerksam-
keit kann bewusster ge-
steuert werden, jedoch 
noch immer Ablenkbar-
keit durch Umweltreize 
[13] [22]

 → 5–8 Jahre: Kin-
der haben mehr 
Schwierigkei-
ten, sichere 
Routen zum 
Überqueren der 
Straße zu wäh-
len als ältere 
[29]

→ ab 5 Jahren: 
Kinder können 
Objekte nach 2 
Kriterien sortie-
ren  z. B. Karten 
nach Farbe und 
nach Form [65]

→ 5 Jahre: Spielzeu-
ge, Süßigkeiten 
kann Kind gerecht 
mit sich und an-
deren teilen [1]

→ 5 Jahre: Kind lädt 
andere Kinder ein, 
wird eingeladen 
[1]

→ 5 Jahre: Gelegent-
lich noch Suche 
nach engem Kör-
perkontakt: bei 
Müdigkeit, Er-
schöpfung, Krank-
heit u. ä. Ereignis-
sen [1]

→ 5 Jahre: Kind 
kann auch über 
b e s chämende , 
frustrierende, un-
erfreuliche Ereig-
nisse berichten [1]

→ 5 Jahre:  Kinder 
spielen intensiv 
Rollenspiele (auch 
mit anderen Kin-
dern), verkleiden 
sich als Helden, 
Vorbilder [1]

→ 5 Jahre: gezieltes Einzeltrai-
ning (besser als Gruppentrai-
ning) kann die Sicherheits-
strategien (Wahl zur sicheren 
Route) bei 5-jährigen Kin-
dern verbessern [69]

→ 5 Jahre: Gefährliche Situati-
on erzeugt unbestimmtes Ge-
fühl von Angst, die lähmt 
oder auch zu panikartigen 
Verhaltensausbrüchen führt  
[24] [59]

→ 5 Jahre: Kinder können Ge-
fahr grundsätzlich erkennen, 
ihre Schwäche liegt in der 
Übetragbarkeit und der An-
wendung ihres Wissens [71]

→ 5–6 Jahre: beginnendes Ge-
fahrenbewusstsein [72]

→ 5–6 Jahre: Begriff „Unfall“ 
wird unkorrekterweise mit 
Verletzung gleichgesetzt (→ 
Beinaheunfälle werden nicht 
als Gefährdung eingestuft) 
[73]

→ 5–7 Jahre: besitzen geringe 
Fähigkeit, Gefahren bei der 
Straßenüberquerung zu er-
kennen [40]

→ 5 Jahre: Trainings zur Straßenüberquerung 
im Labor ergeben keine dauerhafte signi-
fikante Änderung des tatsächlichen Ver-
haltens im Realverkehr [79]

→ 5–7 Jahre: Beim Einschätzen von sicheren 
Stellen zur Überquerung von Straßen rich-
ten sich Kinder danach, ob Autos fahren 
oder nicht. Sie warten entweder sehr lan-
ge mit der Überquerung oder suchen sich 
Stellen nach Kurven, Kuppen, Brücken etc. 
aus, an denen kaum Autos zu sehen sind. 
D. h., Entscheidungen wurden nur in Ab-
hängigkeit davon getroffen, ob Autos von 
der sich befindenen Stelle aus gesehen 
wurden ohne weitere Hinweise wie un-
übersichtliche Stellen, Sichthindernissen 
oder komplexe Kreuzungen zu beachten 
[40]

→ 5 Jahre:  Im Vergleich zu 3–4-Jährigen ha-
ben sie ein besseres Grundverständnis, dass 
Verkehr eine Gefahr sein kann. Kinder lie-
ßen Puppen öfter den Schutzweg benutzen, 
achteten jedoch nach wie vor wenig auf 
den Verkehr. Sie hatten Probleme, ihre 
Handlungen zu erklären. Mehr als 50 % 
glauben, dass sie mit einem Reflektor in 
der Nacht besser sehen können und dass 
ein Helm sie vor dem Sturz bewahrt [67]

→ ab ca 5 Jahren: Kinder können mittels 
lernpsychologisch fundierter Fußgänger-
trainings geschult werden [80]

→ 5 Jahre: Erkennen einer sicheren Überque-
rungsstelle nach Training (50–85 %) [6]*

5 Jahre
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Tabelle 1: Verkehrskompetenz und ihre Grundlagen 

 Motorik  Visuelle Wahrnehmung Akustische Wahrnehmung Koginitive Entwicklung

Alter  Körpermotorik
Hand- 

Fingermotorik
Auswirkungen im Verkehr

Farb-/
Hell-Dunkelwahr-

nehmung

Sehschärfe und 
Akkomodation

Peripheres 
 Sehen

Tiefenwahrnehmung 
und räumliche 
Wahrnehmung

Auswirkungen im Verkehr

allg. Hörfähigkeit, 
Richtungshören 
und Geräusch- 
differenzierung

Auswirkungen im 
Verkehr

Aufmerksamkeit (selektiv, 
Dauer, geteilt, 
Ablenkbarkeit)

Fähigkeit zur 
Perspektivenübernahme

Denken
soziale und  
emotionale 
Kompetenz

Gefahrenwahrnehmung Auswirkungen im Verkehr Alter

bi
s 

3 
Ja

hr
e

→ 3 Jahre: beidbeiniges Hüpfen von 
einer Treppe mit sicherer Gleich-
gewichtskontrolle [1]

→ 3 Jahre: laufen mit Armschwung 
[1]

→ 3 Jahre: umsteuern von Hinder-
nissen [1]

→ 3 Jahre: deutliche Beschleunigung 
beim Laufen, größere Wendigkeit 
und Geschicklichkeit; rückwärts 
gehen, auf Zehen stehen, zu Mu-
sik tanzen, auf schmalen Balken 
balancieren  [2]

→ 3–4 Jahre: mit abwechselnden 
Beinen Treppe hochsteigen und 
mit einem führenden Bein Treppe 
runter; springt und hüpft mit 
biegsamem Oberkörper; wirft und 
fängt Ball mit leichter Beteiligung 
des Oberkörpers; Ball wird noch 
gegen Brustkorb geklemmt; steu-
ert Dreirad; tritt in Pedale [3]

→ 3 Jahre: Kind 
kann Buchseiten 
einzeln umblät-
tern [1]

→ 3 Jahre: Kind 
kann präzisen 
D r e i - F i n g e r - 
Spitzgriff (Dau-
men-Zeige-Mit-
telfinger) zur 
Manipulat ion 
kleiner Gegen-
stände benutzen 
[1]

→ 3–4 Jahre: Knöp-
fe auf- und zu-
machen; ohne 
Hilfe essen; 
Schere benutzen; 
Kreise und senk-
rechte Linien ko-
pieren; Kopffüss-
ler [3]

→ 3 Jahre: Kind kann rein von 
motorischen Reifungsvor-
gängen her betrachtet ein-
fache Fahrmanöver mit 
dem Rad ausführen (Auf- 
und Absteigen, Bremsen, 
Geradeausfahren, Kurven-
fahren) [11]

→ ab ca. 3  Jahren: Kind kann 
mit Rad motorisch gesehen 
einfache Manöver bestrei-
ten [9]

→ 4 Monate: Kind 
sieht Farben wie 
Erwachsener  
[21]

→ 3 Jahre: Farb-
wahrnehmung  
(50–85 %) [6]*

→ 6 Monate: 
Sehschärfe 
vergleichbar 
mit jener von 
Erwachsenen 
[23]

→ 2–3 Jahre: vi-
suelles Feld 
(Gesichtsfeld) 
entspricht der 
Größe von Er-
w a c h s e n e n  
[26], kann auf-
grund von ko-
gnitiven Me-
chanismen (z. 
B. Aufmerk-
samkeit) aber 
noch nicht 
gleich gut ge-
nutzt werden 
[27]

→ ab 4 Monaten: Tiefen-
sehen möglich  [30]

→ zw. 5–7 Monaten: 
Entwicklung der Fä-
higkeit, Tiefeninfor-
mationen in zweidi-
mensionaler bildlicher 
Dars te l lung zu 
verabeiten [30]

 → 3–4 Jahre: Hör-
fähigkeit um 
7–10 Dezibel 
herabgesetzt 
(Autos später 
gehört) [30]

 → 3 Jahre: Kind spielt kon-
zentriert und intensiv: 
„Als-ob-Spiele“, Spiele 
mit Autos, Puppen, Bau-
steinen, Playmobil, etc. 
[1]

→ bis ca. 4 Jahre: Aufmerk-
samkeit wird ausschließ-
lich durch Reize aus der 
Umwelt gesteuert. Kinder 
sind kaum dazu in der 
Lage, die für ihre Sicher-
heit erforderlichen Auf-
merksamkeitsleisungen 
zu erbringen [4]

→ 3–6 Jahre: egozentrische 
Perspektivenübernahme 
im Sinne von „Ich sehe 
das Auto, folglich sieht 
das Auto mich!“;  Unter-
schiede zwischen sich 
und anderen werden 
wahrgenommen, nicht 
aber zur eigenen sozia-
len Perspektive [59]

→ 3–7 Jahre: Stufe der 
subjektiven Interessen 
[24]

→ 2–6 Jahre: vor-
operat ionale 
Stufe [59]

→ 3 Jahre: gemein-
sames Spiel mit 
anderen Kindern 
über mindestens 5 
Minuten [1]

→ 3 Jahre: ahmt Tä-
tigkeiten der Er-
wachsenen im 
Rollenspiel nach; 
möchte gerne bei 
häuslichen Tätig-
keiten mithelfen 
[1]

→ 3 Jahre: Kind 
kann für einige 
Stunden bei ihm 
bekannten Perso-
nen, auch außer-
halb seines Zu-
hauses ohne Be-
zugsperson blei-
ben [1]

→ 3–4 Jahre: vages Grundver-
ständnis, dass Verkehr eine 
Gefahr sein kann [67]

→ 3–4 Jahre: vages Grundverständnis, dass 
Verkehr eine Gefahr sein kann, ließen Pup-
pen den Schutzweg nur zufällig benutzen, 
schauten und warteten kaum, bevor sie die 
Straße üebrquerten  [67]

→ 3–7 Jahre: Kinder sind beim Radfahren oft 
emotional engagiert. Vermischung von Re-
alität und Fantasie, Fahrrad wird z. B. als 
Pferd gesehen. Dies führt zu Ablenkung 
und mangelnder  Gefahrenwahrnehmung 
[78] bis 3 Jahre

4 
Ja

hr
e

→ 4 Jahre: Kind kann zielgerichtet 
ein Dreirad o. Ä. sicher bewegen 
[1]

→ 4 Jahre: treten und lenken gleich-
zeitig [1]

→ 4 Jahre: aus dem Stand mit bei-
den Beinen gleichzeitig um 30–50 
cm mit stabiler Gleichgewichts-
kontrolle nach vorne hüpfen [1]

→ 4–5 Jahre: Kinder können ihre 
Handlungen schlecht unterbre-
chen, nur 33 % der 4–5-jährigen 
Kinder brauchten weniger als 1 
Sekunde, um auf ein Signal ihre 
Handlung („Wettkurbeln“) zu un-
terbrechen [4]

→ bis 5 Jahre verlassen sich Kinder 
stark auf visuelle Infos und ver-
lieren Gleichgewicht, wenn sie die 
Augen schließen [5]

→ 4 Jahre: korrek-
tes Halten des 
Zeichenstiftes 
(mit 3 Fingern) 
[1]

→ 4 Jahre: Kind ge-
staltet und kom-
mentiert Gegen-
s t ä n d l i c h e s ; 
zeichnet Kopf-
füßler [1]

→ 4–5 Jahre: Fahrrad-/Roller-
fahren möglich, da Gleich-
gewichtssinn vorhanden 
[15]

  → < 5 Jahre: keine Un-
terscheidung zwi-
schen stehendem und 
rollendem Fahrzeug 
möglich  [4]

→ 4 Jahre: können sich mit einfachen Kar-
ten in einem Irrgarten zurecht finden; 
Hinweisreize wie Bäume, Dächer oder 
Gebäude sind wichtiger als verbale Er-
läuterungen auf der Karte [37]

→ 4–5 Jahre: Kinder überqueren die Stra-
ße schnell und ohne vorherige Orientie-
rung  [8]

→ 4–5 Jahre: nur 11 % konnten Geschwin-
digkeiten richtig einschätzen [38]

→ 4–5 Jahre: akus-
tische Wahrneh-
mung/Lokation 

 (> 85 %) [6]*

 → 4–5 Jahre: hohe Ablenk-
barkeit durch irrelevante 
Reize [51]

→ 4–5 Jahre: Kinder lenken 
Aufmerksamkeit weniger 
auf herankommenden 
Verkehr als ältere Kinder 
[52]

→ 4–5 Jahre: Aufmerksam-
keit eher auf verkehrsirre-
levante Dinge gerichtet  
[38]

→ ab 4 Jahren: Kinder be-
ginnen Metarepräsenta-
tionen der Welt zu be-
greifen, indem sie Theo-
rien darüber, was andere 
denken oder wissen 
können, entwickeln 
(theory of mind),  die es 
ihnen erleichtern, das 
Verhalten anderer vor-
herzusagen [60]

→ 4–5 Jahre: Kinder kön-
nen ableiten, dass eine 
Person etwas sieht, was 
sie selbst nicht sehen 
können [61]

→ 4–6 Jahre: Kinder ver-
stehen, dass ihre Wahr-
nehmung der Welt von 
jener anderer Personen 
abweichen kann und 
auch falsche Überzeu-
gungen vorliegen kön-
nen [62]

→ 4 Jahre: Kind 
stellt W-Fragen  
[1]

→ 4 Jahre: Kind 
unterscheidet 
und benennt 
gleiche Gegen-
stände verschie-
dener Größe, 
kann diese dif-
ferenzieren (z. 
B. große und 
kleine Äpfel) [1]

→ < 5 Jahre: Kin-
der können Ob-
jekte nur nach 1 
Kriterium sor-
tieren (z. B. Kar-
ten nach Farbe, 
aber nicht auch 
nach Form) [65]

→ 4 Jahre: Beginn 
Regelspiele (Brett-
spiele) [1]

→ 4 Jahre:  Kind ist 
bereit zu teilen [1]

→ 4 Jahre: Kind 
kann Emotionen 
bei alltäglichen 
Ereignissen meist 
selbst regulieren, 
gewisse Toleranz 
gegen Kummer, 
Ent täuschung, 
Freude, Angst, 
Vorfreude, Stress 
[1]

→ 4 Jahre: Kind 
weiß, dass es ein 
Mädchen oder 
Junge ist und ver-
hält sich danach 
[1]

→ 4–5 Jahre: Kinder erkennen 
Situationen leichter als ge-
fährlich als Objekte [68]

→ 4–5 Jahre: Sichtbehinderun-
gen werden von Kindern in 
diesem Alter nicht als Gefahr 
wahrgenommen [69]

→ 4–5 Jahre: Kinder haben nur 
rudimentäres Konzept von 
Gefahr [68]

→ 4–5 Jahre: Kinder können 
gefährliche Situationen und 
Unfälle identifizieren,wissen 
jedoch über Ursache des Un-
falls und wie man Gefahr 
vermeidet nicht Bescheid [70]

→ 4–5 Jahre: Kinder überqueren Straße 
schnell und OHNE vorherige Orientierung 
[8]

4 Jahre

5 
Ja

hr
e

→ 5 Jahre: sicher und freihändig 
auf- und abwärts Treppensteigen 
mit Beinwechsel [1]

→ 5 Jahre: größere Bälle (Durchmes-
ser ca 20 cm) mit Händen, Armen 
und Körper auffangen, wenn sie 
aus 2 m Entfernung zugeworfen 
werden [1]

→ ab 5 Jahren: Gleichgewicht hat 
sich weiterentwickelt; stehen auf 
einem Bein, Bälle rollen und auf-
fangen [2]

→ 5 Jahre: Kind 
kann mit Kinder-
schere entlang 
einer geraden Li-
nie schneiden [1]

→ 5 Jahre: Kind 
kann einzelne 
Buchstaben, Zah-
len, Namen mit 
großen Buchsta-
ben schreiben 
(auch noch sei-
tenverkehrt) [1]

→ 5 Jahre: Kind 
malt und gestal-
tet gut erkennba-
re Bilder [1]

→ 5–6 Jahre: For-
men wie Kreis, 
Dreieck oder 
Kreuz können 
nachgezeichnet 
werden [1]

→ ca. 6 Jahre: beim 
Malen sollte nur  
eine Hand ver-
wendet werden 
[14]

→ 4–6 Jahre:   Verbesserung 
in der Motorik und weniger 
Unfälle nach koordinati-
vem Training [16]

→ 5–6 Jahre: Kinder stoppen 
zu 50 % am Straßenrand 
[17]

→ ab 5 Jahren: Gleichgewicht 
hat sich weiterentwickelt. 
Voraussetzung für Roller- 
und Velofahren gegeben [2]

→ 5 Jahre: Kinder können mit 
dem Rad einfache Manöver 
(Geradeausfahren, Kurven 
fahren, etc.) meistern [18]

→ 5–13 Jahre: nur geringe 
Leistungsverbesserung 
beim Fahren zwischen 2 
Begrenzungslinien mit dem 
Rad zwischen 5–13 Jahren, 
erst ab 14 Jahren steigt die 
Leistung sprunghaft an [10]

→ 5 Jahre: Farb-
wahrnehmung 
(> 85 %) [6]*

→ 5 Jahre: Kind 
erkennt Grund-
farben und be-
nennt sie (Blau, 
Grün, Gelb, Rot, 
Schwarz, Weiß)  
[1]  [21] 

→ 5 Jahre: Unter-
scheidungsfä-
higkeit von Hel-
ligkeiten und 
Farbe befindet 
sich bis 5 Jahre 
in Entwicklung, 
Rot-Grün-Un-
terscheidung 
aber kein Prob-
lem,  helleres 
weißliches Licht 
wird als näher 
wahrgenommen 
als dunkles, far-
biges Licht  [22]

→ 5 Jahre: be-
grenzte Ak-
kommodati-
on im Sinne 
eingeschränk-
ter Nah-Fern-

 Wa h r n e h -
mung [24]

→ 5 Jahre: Seh-
schärfe frühs- 
tens mit 5 
Jahren aus-
gereift; einige 
Studien fin-
den Erwachs-
enniveau erst 
im Teenager-
Alter [25]

 → 5 Jahre: perspektivi-
sche Tiefenwahrneh-
mung befindet sich in 
Entwicklung [24]

→ 5 Jahre: adäquate 
Schätzung von Ge-
schwindigkeit (nur 
50–85 %)  [6]*

→ 5 Jahre: adäquate 
Schätzung von Ent-
fernungen (nur 

 < 50 %)  [6]*
→ 5 Jahre: Konzept von 

Geschwindigkeit und 
Distanz wird be-
herrscht [31]

→ 5 Jahre: adäquate Be-
wegungswahrneh-
mung  [6]* (> 85 %)  
[1] 

→ 5–6 Jahre: Entscheidungen von  Kin-
dern bei Straßenüberquerung im Zu-
sammenhang mit zeitlichen Lücken im 
Verkehrsfluss und der Geschwindigkei-
ten von herannahenden Autos: Kinder 
treffen gefährliche Entscheidungen, da 
die absolute räumliche Größe der Lücke 
als Entscheidungsgrundlage herangezo-
gen wird und nicht die Geschwindigkeit 
[39]

→ 5–7 Jahre: Kinder entscheiden sich für 
eine Straßenüberquerung nur in Abhän-
gigkeit davon, ob sie Autos von ihrem 
Standpunkt aus sehen konnten, weitere 
Hinweise wie unübersichtliche Stellen, 
Sichthindernisse oder komplexe Kreu-
zungen wurden nicht beachtet  [40]

→ 5–11 Jahre: Kinder fokussieren auf irre-
levante Situationsmerkmale, die nichts 
mit dem Straßenverkehr zu tun haben 
[41]

→ 5 Jahre: „lang-
sames“ Hören 
bezügl. Regist-
rierung, Identi-
fizierung, Ein-
ordnung; unsi-
cheres Diskrimi-
nieren, unge-
naue Lokalisati-
on [47]

→ 5 Jahre: Rich-
tungshören wird 
bei Blickzuwen-
dung erleichtert  
[24]

→ 5 Jahre: laute 
Autos werden 
hinsichtlich ih-
rer Geschwin-
digkeit über-
schätzt, leise 
Autos werden 
als langsamer 
wahrgenom-
men, was Kont-
rollwahrneh-
mung notwen-
dig macht [24]

→ 5 Jahre: Kinder 
können heran-
kommende bzw. 
wegfahrende 
Fahrzeuge nur 
schlecht akus-
tisch identifizie-
ren, weshalb 
kein Richtungs-
hören möglich 
ist [50]

→ 5 Jahre: Verlangt man 
vom Kind, dass es sich 
ausschließlich auf Stra-
ßenverkehr konzentrieren 
soll, wird es dies höchs-
tens 15 min. tun. Längere 
willentliche Aufmerk-
samkeit ist Überforderung  
[28]

→ ab ca. 5 Jahren: Kinder 
entwickeln systematische 
Strategien zur Aufmerk-
samkeit [22]

→ 5 Jahre: Verschlechterung 
der Leistung bei Bearbei-
tung von Aufgaben zur 
visuellen Unterschei-
dungsfähigkeit durch 
leichte akustisch Ablen-
kung; Kinder machten öf-
ter Fehler und schweiften 
von der Aufgabe ab [53]

→ 5–7 Jahre: Aufmerksam-
keit kann bewusster ge-
steuert werden, jedoch 
noch immer Ablenkbar-
keit durch Umweltreize 
[13] [22]

 → 5–8 Jahre: Kin-
der haben mehr 
Schwierigkei-
ten, sichere 
Routen zum 
Überqueren der 
Straße zu wäh-
len als ältere 
[29]

→ ab 5 Jahren: 
Kinder können 
Objekte nach 2 
Kriterien sortie-
ren  z. B. Karten 
nach Farbe und 
nach Form [65]

→ 5 Jahre: Spielzeu-
ge, Süßigkeiten 
kann Kind gerecht 
mit sich und an-
deren teilen [1]

→ 5 Jahre: Kind lädt 
andere Kinder ein, 
wird eingeladen 
[1]

→ 5 Jahre: Gelegent-
lich noch Suche 
nach engem Kör-
perkontakt: bei 
Müdigkeit, Er-
schöpfung, Krank-
heit u. ä. Ereignis-
sen [1]

→ 5 Jahre: Kind 
kann auch über 
b e s chämende , 
frustrierende, un-
erfreuliche Ereig-
nisse berichten [1]

→ 5 Jahre:  Kinder 
spielen intensiv 
Rollenspiele (auch 
mit anderen Kin-
dern), verkleiden 
sich als Helden, 
Vorbilder [1]

→ 5 Jahre: gezieltes Einzeltrai-
ning (besser als Gruppentrai-
ning) kann die Sicherheits-
strategien (Wahl zur sicheren 
Route) bei 5-jährigen Kin-
dern verbessern [69]

→ 5 Jahre: Gefährliche Situati-
on erzeugt unbestimmtes Ge-
fühl von Angst, die lähmt 
oder auch zu panikartigen 
Verhaltensausbrüchen führt  
[24] [59]

→ 5 Jahre: Kinder können Ge-
fahr grundsätzlich erkennen, 
ihre Schwäche liegt in der 
Übetragbarkeit und der An-
wendung ihres Wissens [71]

→ 5–6 Jahre: beginnendes Ge-
fahrenbewusstsein [72]

→ 5–6 Jahre: Begriff „Unfall“ 
wird unkorrekterweise mit 
Verletzung gleichgesetzt (→ 
Beinaheunfälle werden nicht 
als Gefährdung eingestuft) 
[73]

→ 5–7 Jahre: besitzen geringe 
Fähigkeit, Gefahren bei der 
Straßenüberquerung zu er-
kennen [40]

→ 5 Jahre: Trainings zur Straßenüberquerung 
im Labor ergeben keine dauerhafte signi-
fikante Änderung des tatsächlichen Ver-
haltens im Realverkehr [79]

→ 5–7 Jahre: Beim Einschätzen von sicheren 
Stellen zur Überquerung von Straßen rich-
ten sich Kinder danach, ob Autos fahren 
oder nicht. Sie warten entweder sehr lan-
ge mit der Überquerung oder suchen sich 
Stellen nach Kurven, Kuppen, Brücken etc. 
aus, an denen kaum Autos zu sehen sind. 
D. h., Entscheidungen wurden nur in Ab-
hängigkeit davon getroffen, ob Autos von 
der sich befindenen Stelle aus gesehen 
wurden ohne weitere Hinweise wie un-
übersichtliche Stellen, Sichthindernissen 
oder komplexe Kreuzungen zu beachten 
[40]

→ 5 Jahre:  Im Vergleich zu 3–4-Jährigen ha-
ben sie ein besseres Grundverständnis, dass 
Verkehr eine Gefahr sein kann. Kinder lie-
ßen Puppen öfter den Schutzweg benutzen, 
achteten jedoch nach wie vor wenig auf 
den Verkehr. Sie hatten Probleme, ihre 
Handlungen zu erklären. Mehr als 50 % 
glauben, dass sie mit einem Reflektor in 
der Nacht besser sehen können und dass 
ein Helm sie vor dem Sturz bewahrt [67]

→ ab ca 5 Jahren: Kinder können mittels 
lernpsychologisch fundierter Fußgänger-
trainings geschult werden [80]

→ 5 Jahre: Erkennen einer sicheren Überque-
rungsstelle nach Training (50–85 %) [6]*

5 Jahre
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Tabelle 1: Verkehrskompetenz und ihre Grundlagen (Fortsetzung)

 Motorik  Visuelle Wahrnehmung Akustische Wahrnehmung Koginitive Entwicklung

Alter  Körpermotorik
Hand- 

Fingermotorik
Auswirkungen im Verkehr

Farb-/
Hell-Dunkelwahr-

nehmung

Sehschärfe und 
Akkomodation

Peripheres 
 Sehen

Tiefenwahrnehmung 
und räumliche 
Wahrnehmung

Auswirkungen im Verkehr

allg. Hörfähigkeit, 
Richtungshören 
und Geräusch- 
differenzierung

Auswirkungen im 
Verkehr

Aufmerksamkeit (selektiv, 
Dauer, geteilt, 
Ablenkbarkeit)

Fähigkeit zur Perspektiven-
übernahme

Denken
soziale und  
emotionale 
Kompetenz

Gefahrenwahrnehmung Auswirkungen im Verkehr Alter

6 
Ja

hr
e

→ 6 Jahre: anhalten als Fußgänger 
    (> 85 %) [6]*
→ 6 Jahre: mind. 5 Sek. einbeiniges 

Stehen [1]
→ 6 Jahre: einbeiniges Hüpfen [1]
→ 6 Jahre: motorische Entwicklung 

zeigt deutliche Zunahme der Lern-
fähigkeit (Limbourg, 2008)

→ 6 Jahre: Ball fangen [1]
→ 6 Jahre: Fahrrad fahren [1]
→ 6 Jahre: Überschätzen körperlicher 

Fähigkeiten bei der Ausführung 
von körperlichen Übungen [7]

 → 6 Jahre: Kinder können 
einmal begonnene Bewe-
gungsabläufe häufig nicht 
rechtzeitig unterbrechen 
oder kontrollieren. Sie 
bleiben, auch wenn es 
notwendig wäre, nicht ab-
rupt stehen [19]

  → 6–7 Jahre: 
p e r i phe r e s 
Sehen ist erst 
zu 70 % aus-
gebildet,  seit-
lich heran-
nahende Din-
ge lange au-
ßerhalb des 
Gesichtsfeldes 
[28]

→ 6 Jahre: adäquates 
Schätzen von Ent-
fernungen (50–85 
%) [6]*

→ 6–7 Jahre: Schwie-
rigkeiten beim In-
terpretieren von 
Geschwindigkeit 
und Richtung von 
bewegten Objekten/
Fahrzeugen  [32]

→ 6–7 Jahre:  adäqua-
tes Verständnis 
räumlicher Relatio-
nen (50–85 %) [6]*

→ 6–8-Jährige brau-
chen länger, um auf 
optische Reize im 
peripheren Sehfeld 
zu reagieren als 
11-jährige Kinder 
und Erwachsene 
[33]

→ 6–7 Jahre: nur 32 %  konnten Ge-
schwindigkeiten richtig einschätzen 
[38]

→ 6–7 Jahre: bei Straßenüberquerungen 
orientierten sich Kinder hauptsächlich 
an der Gehsteigkante, rannten dann 
ohne zusätzliche Orientierung über die 
Straße [8]

→ 6 Jahre: noch 
Unsicherheit 
bei Geräusch-
lokalisation, 
nur von vorne 
oder hinten 
werden Ge-
räusche rich-
tig zugeordnet 
[48]

→ ab 6 Jahren: 
Hörvermögen 
voll ausgebil-
det ,  aber 
noch nicht 
regelmäßig 
im Verkehr 
eingebunden 
[47]

→ 6 Jahre: Kinder im 
Straßenverkehr lenken 
Aufmerksamkeit auf 
relevante Reize genau 
so oft wie auf irrele-
vante Reize [41]

→ 6–10 Jahre: Die Leis-
tung bei Aufgaben, bei 
denen unwichtige Reize 
in die Aufgabe einflie-
ßen und geprüft wird, 
wie konzentriert das 
Kind auf die wesentli-
chen Dinge bleibt, wird 
erheblich besser [54]

→ 6 Jahre: Kinder haben 
bereits eine Art "theory 
of mind" [63]

→ 6–8 Jahre [22] bzw. 6–7 
Jahre [59]: Subjektive 
Perspektivenübernahme: 
Kind kann wahrnehmen, 
dass eine andere Person 
auch eine eigene, in ih-
rem Denken begründete 
Perspektive, hat. Diese 
kann den eigenen Pers-
pektiven ähnlich sein 
oder nicht. Das Kind 
kann sich immer nur auf 
eine Perspektive konzen-
trieren. Es weiß jedoch, 
dass Handlungen anderer 
Personen, so wie seine, 
durch Gedanken und Ge-
fühle mitbestimmt wer-
den und kennt den Un-
terschied zwischen beab-
sichtigter und unbeab-
sichtigter Handlung  

→ 6–12 Jahre: 
k o n k r e t - 
operationale 
Stufe [59] 

ab 6 Jahren: Kinder 
sind verstärkt mo-
tiviert, Aufgaben 
alleine zu bewälti-
gen, erforschen die 
eigenen Grenzen 
und die in der 
Gruppe  [21]
ab 6 Jahren: Kinder 
werden zuneh-
mend unabhängi-
ger von Bezugsper-
sonen  [21]

→ 6–7 Jahre: Kinder können 
Unfälle, gefährliche Situatio-
nen und präventive Maßnah-
men umfassender erkennen 
als jüngere Kinder.  Sie be-
ginnen, ihr Rolle als mögli-
cher Verursacher zu erkennen 
[70]

→ 6–7 Jahre: Erkennen einer si-
cheren Überquerungsstelle - 
ohne Training (< 50 %)**

→ 6-8 Jahre: Unfallrisiko steigt 
kontinuierlich an [74]

→ 6-9 Jahre: Unerfahrenheit 
und Wissensmängel sind 
Hauptursache für Unfälle [75]

→ 6-17 Jahre: Ängstliche Kin-
der und Jugendliche verun-
fallen ebenso häufig wie sehr 
lebhafte, extrovertierte Kin-
der; Buben sind häufiger in 
Unfälle verwickelt als Mäd-
chen [76]

→ 6 Jahre: Kinder ließen sich durch ir-
relevante Reize leichter ablenken als 
ältere Kinder [81]

→ 6 Jahre: Kinder wissen, dass ein Helm 
einen Sturz nicht verhindern kann. 
Sie können zwischen "stürzen" und 
"verletzen" unterscheiden und verste-
hen, dass der Reflektor zu ihrer eige-
nen Sichtbarkeit beiträgt. Das Ver-
ständnis für reziproke Kommunikati-
on zwischen Kindern und anderen 
Verkehrsteilnehmern bei einem 
Schutzweg ist aber weiterhin noch 
nicht vorhanden [67]

→ 6-14 Jahre: Kinder haben das höchs-
te Risiko im Straßenverkehr als Rad-
fahrer zu verunfallen, ein mittleres Ri-
siko als Fußgänger und ein geringes 
Risiko als Pkw-Mitfahrer und Bahn/
Bus-Benutzer [74]

6 Jahre

7 
Ja

hr
e

→ 6–7 Jahre: Abstoppen von begonne-
nen Handlungen funktioniert, ist aber 
an Orientierungshilfen gebunden [8]

→ 6–7 Jahre: 63 % der 6–7-jährigen 
Kinder brauchten weniger als 1 Se-
kunde, um auf ein Signal ihre 
Handlung („Wettkurbeln“) zu un-
terbrechen [4]

→ 6–7 Jahre: Die Körperhaltung bei 
Balancieraufgaben ist aufgrund des 
höheren Schwerpunkts von Kin-
dern im Vergleich zu Erwachsenen 
3–6-mal instabiler. Kinder haben 
erst 15 % der Leistungsfähigkeit 
von 25-jährigen Erwachsenen [9] 

→ 7–8 Jahre: Entwicklungssprung bei 
psychomotorischen Fähigkeiten im 
Sinne einer deutlichen Leistungs-
verbesserung [10]

 → 7–8 Jahre:  bessere Leis-
tungen hinsichtlich 
Gleichgewichtsregulation 
nach vermehrtem Radtrai-
ning bzw. vermehrter 
Fahrradnutzung [9]

→ Grundschulalter: Kinder mit 
motorischen Schwächen 
können ganz grundsätzliche 
Anforderungen beim Rad-
fahren nicht bewältigen. 
Dies betrifft sichere Spurein-
haltung bei seitlicher oder 
rückwärtsgewandter Orien-
tierung vor allem in Kombi-
nation mit beabsichtigten 
Richtungsänderungen und 
deren Anzeige (auch nach 
rechts) [20]

  
→ ab 7 Jahren:  

p e r i p h e r e 
Wa h r n e h -
mung, die es 
für Stimuli 
wie im Stra-
ßenverkehr 
braucht, ist 
voll entwi-
ckelt  [29]

→ 7–8 Jahre: Verbes-
serung hinsichtlich 
visueller Suchstra-
tegien im Straßen-
verkehr  [34]

→ 7–8 Jahre: Verbes-
serung im Blickver-
halten, häufigere 
Richtungsänderun-
gen in der visuellen 
Aufmerksamkeit 
und die verkürzte 
Blickdauer in eine 
Richtung führen zu 
einer Verbesserung 
beim Sammeln von 
Informationen aus 
v e r s c h i e d e n e n 
Richtungen [34]

→ ab 7 Jahren:  periphere Wahrnehmung, 
die es für Stimuli wie im Straßenver-
kehr braucht, ist voll entwickelt [29]

  → 7–8 Jahre: leichte Sti-
mulierung/Ablenkung 
während Bearbeitung 
einer Aufgabe führte zu 
weniger Fehlern; es gab 
Hinweise dafür, dass 
mit steigender Laut-
stärke die Überblicks-
gewinnung zurückging  
[53]

→ 7 Jahre: Bewusstein ist 
vorhanden, dass Men-
schen Annahmen ma-
chen über Annahmen 
anderer Menschen und 
dass diese falsch sein 
können. Wenn sich ein 
Kind der Existenz von 
falschen Überzeugungen 
zweiter Ordnung be-
wusst ist, kann es auf die 
Gründe dafür schließen 
[64] 

→ 7 Jahre: 
Links-rechts 
Unterschei-
dung mög-
lich [66]

  → 7–8 Jahre: Beim Ordnen von Bildern 
mit Verkehrssituationen nach eigenen 
Sicherheitskriterien zeigten 7- bis 
8-jährige Kinder eine sehr eigene, spe-
zielle Perspektive im Gegensatz zur 
gesamtheitlichen, integrierten Pers-
pektive der älteren Kinder [82]

→ 7–11 Jahre: Die Fähigkeit, die Fahrer-
intention korrekt vorherzusagen, ver-
bessert sich mit zunehmendem Alter 
deutlich [83]

7 Jahre

8 
Ja

hr
e

→ 8 Jahre: Kind kann mit dem Rad 
schwierige Manöver meistern (Sla-
lomfahren, Stabilisierung des Fahr-
rads bei langsamer Fahrt etc.) [11]

→ 8 Jahre: Kinder können körperliche 
Fähigkeiten bei der Ausführung 
von körperlichen Übungen  genau-
er einschätzen [7]

→ 8 Jahre: Radfahren, ohne beim An-
halten zu schwanken (> 85 %) [1]

→ 8–9 Jahre: 91 % der 8–9-jährigen 
Kinder brauchten weniger als 1 Se-
kunde, um auf ein Signal ihre 
Handlung ("Wettkurbeln") zu un-
terbrechen [4]

→ 8–10 Jahre: Kinder benötigen 
durchschnittlich 0,8 Sekunden Re-
aktionszeit, 10-Jährige 0,6 Sekun-
den und Erwachsene nur 0,4 Se-
kunden [12]

 → 8–9 Jahre: Kinder über-
queren die Straße in nor-
malem Gehtempo und ori-
entieren sich in den ver-
schiedenen Straßenberei-
chen (Gehweg, Gehsteig-
kante, Sichtlinie) [8]

   → 8–9 Jahre:  Ver-
ständnis räumlicher 
Relationen (> 85 %) 
[6]*

→ 8–9 Jahre: adäqua-
tes Schätzen von 
Entfernungen 

    (> 85 %  [6]*

→ bis 8 Jahre: Kinder hatten Probleme, in 
eine von der Fahrtrichtung abweichen-
de Richtung zu schauen. Versuchten sie 
es trotzdem, hatten sie große Schwie-
rigkeiten, ihr Gleichgewicht zu halten 
[42]

→ 8–9 Jahre: nur 43 % der Kinder konn-
ten Geschwindigkeiten richtig ein-
schätzen [38]

→ < 9 Jahre: Kinder berücksichtigen bei 
der Entscheidung zur Straßenüberque-
rung hauptsächlich visuelle Reize, d. 
h., ob ein Auto sichtbar ist oder nicht 
[43]

→ ab 8 Jahren: 
adäquate In-
terpretation 
von Hörein-
drücken  [49]

→ ab 8–9 Jahren: 
Richtungshö-
ren funktio-
niert [50]

→ 8 Jahre:  Ge-
hör wird re-
gelmäßig im 
Verkehr ein-
g e b u n d e n 
[47]

→ 8 Jahre: Es 
konnten we-
niger als 50 
% der Fahr-
zeuggeräu-
sche (wegfah-
rend vs. her-
ankommend) 
richtig er-
kannt werden 
[50]

→ ab 8 Jahren: Konzent-
ration ist über längeren 
Zeitraum möglich [13]

→ > 8 Jahre: Kinder kön-
nen Aufmerksamkeit 
auf relevante Informa-
tion weniger gut lenken 
als ältere Kinder [55] 
[56] [57]

→ 8–9 Jahre: selektive 
Aufmerksamkeit ist 
entwickelt [58]

→ 8–10 Jahre: Subjektive 
Perspektivenübernah-
me: Kind kann sich in 
die Position einer ande-
ren Person hineinver-
setzen und weiß, dass 
die andere Person dies 
ebenso kann [22]. Es 
weiß, dass grundsätz-
lich jede Person über 
das Verhalten anderer 
Personen nachdenken 
kann. Kinder in diesem 
Alter können Ketten 
von Perspektiven bil-
den. Zum Beispiel: „Ich 
weiß, dass der andere 
weiß, dass ich weiß…“

→ 8–9 Jahre: 
nicht der 
k ü r z e s t e , 
sondern der 
s i c h e r s t e 
Weg wird 
gewählt [38]

 → ca 8. Jahre: vorausschauen-
des Gefahrenbewusstein ent-
wickelt [72]

→ ca. 8 Jahre: Kinder sind zu-
nehmend fähiger, einen refle-
xiven, weniger impulsiven 
Verhaltensstil zu verwirkli-
chen, der sich in einem si-
cherheitsbewussten Handeln 
niederschlägt [73]

→ 8–10 Jahre: Buben zeigen ein 
risikoreicheres Verhalten als 
gleichaltrige Mädchen [77]

→ 8–11 Jahre: Kinder können 
Gefahren in Relation zu ihrer 
Perspektive und die der Er-
wachsenen erkennen. Sie 
können zwischen “coping“- 
und “avoidance“-Strategien 
im Umgang mit Gefahren un-
terscheiden [70]

→ 8 Jahre: Kinder können ansatzweise 
ihre Aufmerksamkeit steuern. Sie 
können zwischen relevanten, irrele-
vanten und neutralen Reizen unter-
scheiden. Diese Reize können die se-
lektive Aufmerksamkeit erleichtern 
oder behindern. [84]

→ 8–9 Jahre: Erkennen einer sicheren 
Überquerungsstelle ohne Training 
(50–85 %) [1]

8 Jahre

9 
Ja

hr
e

→ ab 9 Jahren: deutliche Verbesserung 
beim Einhändig-Fahren mit Rad [9]

→ 9–10 Jahre: motorische Fähigkeiten für 
Radfahren, wie Gleichgewicht halten, 
Bremsen, Lenken, Spur halten oder 
Kurven halten, sind entwickelt [13]

    → 8–9 Jahre: Pe-
riphere Wahr-
nehmung 

   (> 85 %) [6]*

→ 9 Jahre: Tiefen-
schärfen-Wahrneh-
mung voll ausgebil-
det [22]

→ 9–10 Jahre: ad-
äquate Schätzung 
von Geschwindig-
keiten (> 85 %)  [1]

ab 9 Jahren: Sig-
nalrichtung wird 
erkannt [49]

     → 9–10 Jahre: präventives Ge-
fahrenbewusstsein vorhan-
den [72]

→ 9–10 Jahre:  Wahrnehmung 
und Antizipation von Risiken 
(> 85 %) [1]

→ bis 10 Jahre: Kinder richten sich bei 
Querungen nach Distanz und nicht 
nach Geschwindigkeit der Fahrzeuge. 
Wählen dadurch ungeachtet der Situ-
ation immer gleich große Lücke [78]

9 Jahre

10
 J

ah
re

→ ab 10 Jahren: deutliche Verbesse-
rung beim Radfahren durch Tore 
[10]

→ 10 Jahre: Radfahren, ohne zu 
schwanken beim Verringern der 
Geschwindigkeit, beim Geradeaus-
fahren, beim Zurückschauen, beim 
Fahren mit einer Hand (Handzei-
chen) (> 85 %) [1]

→ 10–12 Jahre: 
Gleiche Leis-
tung in Stan-
dardtests zur 
pe r ipheren 
Wa h r n e h -
mung wie Er-
w a c h s e n e  
[27]

→ 10–12 Jahre: Ge-
schwindigkeits- und 
Entfernungsein-
schätzung funktio-
niert adäquat

→ 10–14 Jahre: Ver-
besserung der Fä-
higkeit, die eigene 
Bewegung im Ver-
hältnis zu anderen 
Objekten abzustim-
men [35]  [36]

→ 10–12 Jahre: (mit Fahrrad) Kinder hatten 
Probleme bei der Einschätzung der Ge-
schwindigkeit von Fahrzeugen (wie lange 
es dauert, bis Fahrzeuge die Kreuzungs-
linie erreichten) [44]; Kinder unterschätz-
ten Zeit, die sie brauchten, um auf ande-
re Seite zu gelangen, überschätzen aber 
ihre Fähigkeit, ihr Fahrrad in Bewegung 
zu setzen  [44] [45]; Kinder brauchten ab 
dem Zeitpunkt der Entscheidung länger, 
die Bewegung zu initiieren (in Kreuzung 
einfahren) als Erwachsene [44]  [46]

→ 10–11 Jahre: Kinder haben bei Straßen-
überquerungen nicht nur die aktuelle 
Straßensituation wahrgenommen, son-
dern auch antizipiert, was in ein paar Se-
kunden passieren wird [34]

   → 10–12 Jahre: Wechsel-
seitige Perspektiven-
übernahme: Kinder 
können nun auch aus 
einer Zwei-Personen-
Interaktion heraustreten 
und sich in die Perspek-
tive einer dritten Person 
begeben [22] 

 → 10–11 Jahre: 
Verständnis für 
amb iva l en t e 
Emotionen [2]

→ 10–12 Jahre: Erkennen einer 
sicheren Überquerungsstelle 
ohne Training (> 85 %) [1]

→ 10–11 Jahre: Fähigkeit, sichere und 
gefährliche Straßenüberqerung zu er-
kennen und zu unterscheiden ist vor-
handen, im Unterschied zu Erwachse-
nen benötigen sie noch mehr Zeit zum 
Erkennen [58]

→ 10–11 Jahre: Straßenüberquerung 
während Telefonierens führt zu signi-
fikant mehr Eingehen von Risiken 
[29]

→ 10–14 Jahre:  Kinder lassen sich auf 
der Straße noch ablenken, v. a. durch 
soziale Interaktionen mit Gleichaltri-
gen [28]

10 Jahre
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Tabelle 1: Verkehrskompetenz und ihre Grundlagen (Fortsetzung)

 Motorik  Visuelle Wahrnehmung Akustische Wahrnehmung Koginitive Entwicklung

Alter  Körpermotorik
Hand- 

Fingermotorik
Auswirkungen im Verkehr

Farb-/
Hell-Dunkelwahr-

nehmung

Sehschärfe und 
Akkomodation

Peripheres 
 Sehen

Tiefenwahrnehmung 
und räumliche 
Wahrnehmung

Auswirkungen im Verkehr

allg. Hörfähigkeit, 
Richtungshören 
und Geräusch- 
differenzierung

Auswirkungen im 
Verkehr

Aufmerksamkeit (selektiv, 
Dauer, geteilt, 
Ablenkbarkeit)

Fähigkeit zur Perspektiven-
übernahme

Denken
soziale und  
emotionale 
Kompetenz

Gefahrenwahrnehmung Auswirkungen im Verkehr Alter

6 
Ja

hr
e

→ 6 Jahre: anhalten als Fußgänger 
    (> 85 %) [6]*
→ 6 Jahre: mind. 5 Sek. einbeiniges 

Stehen [1]
→ 6 Jahre: einbeiniges Hüpfen [1]
→ 6 Jahre: motorische Entwicklung 

zeigt deutliche Zunahme der Lern-
fähigkeit (Limbourg, 2008)

→ 6 Jahre: Ball fangen [1]
→ 6 Jahre: Fahrrad fahren [1]
→ 6 Jahre: Überschätzen körperlicher 

Fähigkeiten bei der Ausführung 
von körperlichen Übungen [7]

 → 6 Jahre: Kinder können 
einmal begonnene Bewe-
gungsabläufe häufig nicht 
rechtzeitig unterbrechen 
oder kontrollieren. Sie 
bleiben, auch wenn es 
notwendig wäre, nicht ab-
rupt stehen [19]

  → 6–7 Jahre: 
p e r i phe r e s 
Sehen ist erst 
zu 70 % aus-
gebildet,  seit-
lich heran-
nahende Din-
ge lange au-
ßerhalb des 
Gesichtsfeldes 
[28]

→ 6 Jahre: adäquates 
Schätzen von Ent-
fernungen (50–85 
%) [6]*

→ 6–7 Jahre: Schwie-
rigkeiten beim In-
terpretieren von 
Geschwindigkeit 
und Richtung von 
bewegten Objekten/
Fahrzeugen  [32]

→ 6–7 Jahre:  adäqua-
tes Verständnis 
räumlicher Relatio-
nen (50–85 %) [6]*

→ 6–8-Jährige brau-
chen länger, um auf 
optische Reize im 
peripheren Sehfeld 
zu reagieren als 
11-jährige Kinder 
und Erwachsene 
[33]

→ 6–7 Jahre: nur 32 %  konnten Ge-
schwindigkeiten richtig einschätzen 
[38]

→ 6–7 Jahre: bei Straßenüberquerungen 
orientierten sich Kinder hauptsächlich 
an der Gehsteigkante, rannten dann 
ohne zusätzliche Orientierung über die 
Straße [8]

→ 6 Jahre: noch 
Unsicherheit 
bei Geräusch-
lokalisation, 
nur von vorne 
oder hinten 
werden Ge-
räusche rich-
tig zugeordnet 
[48]

→ ab 6 Jahren: 
Hörvermögen 
voll ausgebil-
det ,  aber 
noch nicht 
regelmäßig 
im Verkehr 
eingebunden 
[47]

→ 6 Jahre: Kinder im 
Straßenverkehr lenken 
Aufmerksamkeit auf 
relevante Reize genau 
so oft wie auf irrele-
vante Reize [41]

→ 6–10 Jahre: Die Leis-
tung bei Aufgaben, bei 
denen unwichtige Reize 
in die Aufgabe einflie-
ßen und geprüft wird, 
wie konzentriert das 
Kind auf die wesentli-
chen Dinge bleibt, wird 
erheblich besser [54]

→ 6 Jahre: Kinder haben 
bereits eine Art "theory 
of mind" [63]

→ 6–8 Jahre [22] bzw. 6–7 
Jahre [59]: Subjektive 
Perspektivenübernahme: 
Kind kann wahrnehmen, 
dass eine andere Person 
auch eine eigene, in ih-
rem Denken begründete 
Perspektive, hat. Diese 
kann den eigenen Pers-
pektiven ähnlich sein 
oder nicht. Das Kind 
kann sich immer nur auf 
eine Perspektive konzen-
trieren. Es weiß jedoch, 
dass Handlungen anderer 
Personen, so wie seine, 
durch Gedanken und Ge-
fühle mitbestimmt wer-
den und kennt den Un-
terschied zwischen beab-
sichtigter und unbeab-
sichtigter Handlung  

→ 6–12 Jahre: 
k o n k r e t - 
operationale 
Stufe [59] 

ab 6 Jahren: Kinder 
sind verstärkt mo-
tiviert, Aufgaben 
alleine zu bewälti-
gen, erforschen die 
eigenen Grenzen 
und die in der 
Gruppe  [21]
ab 6 Jahren: Kinder 
werden zuneh-
mend unabhängi-
ger von Bezugsper-
sonen  [21]

→ 6–7 Jahre: Kinder können 
Unfälle, gefährliche Situatio-
nen und präventive Maßnah-
men umfassender erkennen 
als jüngere Kinder.  Sie be-
ginnen, ihr Rolle als mögli-
cher Verursacher zu erkennen 
[70]

→ 6–7 Jahre: Erkennen einer si-
cheren Überquerungsstelle - 
ohne Training (< 50 %)**

→ 6-8 Jahre: Unfallrisiko steigt 
kontinuierlich an [74]

→ 6-9 Jahre: Unerfahrenheit 
und Wissensmängel sind 
Hauptursache für Unfälle [75]

→ 6-17 Jahre: Ängstliche Kin-
der und Jugendliche verun-
fallen ebenso häufig wie sehr 
lebhafte, extrovertierte Kin-
der; Buben sind häufiger in 
Unfälle verwickelt als Mäd-
chen [76]

→ 6 Jahre: Kinder ließen sich durch ir-
relevante Reize leichter ablenken als 
ältere Kinder [81]

→ 6 Jahre: Kinder wissen, dass ein Helm 
einen Sturz nicht verhindern kann. 
Sie können zwischen "stürzen" und 
"verletzen" unterscheiden und verste-
hen, dass der Reflektor zu ihrer eige-
nen Sichtbarkeit beiträgt. Das Ver-
ständnis für reziproke Kommunikati-
on zwischen Kindern und anderen 
Verkehrsteilnehmern bei einem 
Schutzweg ist aber weiterhin noch 
nicht vorhanden [67]

→ 6-14 Jahre: Kinder haben das höchs-
te Risiko im Straßenverkehr als Rad-
fahrer zu verunfallen, ein mittleres Ri-
siko als Fußgänger und ein geringes 
Risiko als Pkw-Mitfahrer und Bahn/
Bus-Benutzer [74]

6 Jahre

7 
Ja

hr
e

→ 6–7 Jahre: Abstoppen von begonne-
nen Handlungen funktioniert, ist aber 
an Orientierungshilfen gebunden [8]

→ 6–7 Jahre: 63 % der 6–7-jährigen 
Kinder brauchten weniger als 1 Se-
kunde, um auf ein Signal ihre 
Handlung („Wettkurbeln“) zu un-
terbrechen [4]

→ 6–7 Jahre: Die Körperhaltung bei 
Balancieraufgaben ist aufgrund des 
höheren Schwerpunkts von Kin-
dern im Vergleich zu Erwachsenen 
3–6-mal instabiler. Kinder haben 
erst 15 % der Leistungsfähigkeit 
von 25-jährigen Erwachsenen [9] 

→ 7–8 Jahre: Entwicklungssprung bei 
psychomotorischen Fähigkeiten im 
Sinne einer deutlichen Leistungs-
verbesserung [10]

 → 7–8 Jahre:  bessere Leis-
tungen hinsichtlich 
Gleichgewichtsregulation 
nach vermehrtem Radtrai-
ning bzw. vermehrter 
Fahrradnutzung [9]

→ Grundschulalter: Kinder mit 
motorischen Schwächen 
können ganz grundsätzliche 
Anforderungen beim Rad-
fahren nicht bewältigen. 
Dies betrifft sichere Spurein-
haltung bei seitlicher oder 
rückwärtsgewandter Orien-
tierung vor allem in Kombi-
nation mit beabsichtigten 
Richtungsänderungen und 
deren Anzeige (auch nach 
rechts) [20]

  
→ ab 7 Jahren:  

p e r i p h e r e 
Wa h r n e h -
mung, die es 
für Stimuli 
wie im Stra-
ßenverkehr 
braucht, ist 
voll entwi-
ckelt  [29]

→ 7–8 Jahre: Verbes-
serung hinsichtlich 
visueller Suchstra-
tegien im Straßen-
verkehr  [34]

→ 7–8 Jahre: Verbes-
serung im Blickver-
halten, häufigere 
Richtungsänderun-
gen in der visuellen 
Aufmerksamkeit 
und die verkürzte 
Blickdauer in eine 
Richtung führen zu 
einer Verbesserung 
beim Sammeln von 
Informationen aus 
v e r s c h i e d e n e n 
Richtungen [34]

→ ab 7 Jahren:  periphere Wahrnehmung, 
die es für Stimuli wie im Straßenver-
kehr braucht, ist voll entwickelt [29]

  → 7–8 Jahre: leichte Sti-
mulierung/Ablenkung 
während Bearbeitung 
einer Aufgabe führte zu 
weniger Fehlern; es gab 
Hinweise dafür, dass 
mit steigender Laut-
stärke die Überblicks-
gewinnung zurückging  
[53]

→ 7 Jahre: Bewusstein ist 
vorhanden, dass Men-
schen Annahmen ma-
chen über Annahmen 
anderer Menschen und 
dass diese falsch sein 
können. Wenn sich ein 
Kind der Existenz von 
falschen Überzeugungen 
zweiter Ordnung be-
wusst ist, kann es auf die 
Gründe dafür schließen 
[64] 

→ 7 Jahre: 
Links-rechts 
Unterschei-
dung mög-
lich [66]

  → 7–8 Jahre: Beim Ordnen von Bildern 
mit Verkehrssituationen nach eigenen 
Sicherheitskriterien zeigten 7- bis 
8-jährige Kinder eine sehr eigene, spe-
zielle Perspektive im Gegensatz zur 
gesamtheitlichen, integrierten Pers-
pektive der älteren Kinder [82]

→ 7–11 Jahre: Die Fähigkeit, die Fahrer-
intention korrekt vorherzusagen, ver-
bessert sich mit zunehmendem Alter 
deutlich [83]

7 Jahre

8 
Ja

hr
e

→ 8 Jahre: Kind kann mit dem Rad 
schwierige Manöver meistern (Sla-
lomfahren, Stabilisierung des Fahr-
rads bei langsamer Fahrt etc.) [11]

→ 8 Jahre: Kinder können körperliche 
Fähigkeiten bei der Ausführung 
von körperlichen Übungen  genau-
er einschätzen [7]

→ 8 Jahre: Radfahren, ohne beim An-
halten zu schwanken (> 85 %) [1]

→ 8–9 Jahre: 91 % der 8–9-jährigen 
Kinder brauchten weniger als 1 Se-
kunde, um auf ein Signal ihre 
Handlung ("Wettkurbeln") zu un-
terbrechen [4]

→ 8–10 Jahre: Kinder benötigen 
durchschnittlich 0,8 Sekunden Re-
aktionszeit, 10-Jährige 0,6 Sekun-
den und Erwachsene nur 0,4 Se-
kunden [12]

 → 8–9 Jahre: Kinder über-
queren die Straße in nor-
malem Gehtempo und ori-
entieren sich in den ver-
schiedenen Straßenberei-
chen (Gehweg, Gehsteig-
kante, Sichtlinie) [8]

   → 8–9 Jahre:  Ver-
ständnis räumlicher 
Relationen (> 85 %) 
[6]*

→ 8–9 Jahre: adäqua-
tes Schätzen von 
Entfernungen 

    (> 85 %  [6]*

→ bis 8 Jahre: Kinder hatten Probleme, in 
eine von der Fahrtrichtung abweichen-
de Richtung zu schauen. Versuchten sie 
es trotzdem, hatten sie große Schwie-
rigkeiten, ihr Gleichgewicht zu halten 
[42]

→ 8–9 Jahre: nur 43 % der Kinder konn-
ten Geschwindigkeiten richtig ein-
schätzen [38]

→ < 9 Jahre: Kinder berücksichtigen bei 
der Entscheidung zur Straßenüberque-
rung hauptsächlich visuelle Reize, d. 
h., ob ein Auto sichtbar ist oder nicht 
[43]

→ ab 8 Jahren: 
adäquate In-
terpretation 
von Hörein-
drücken  [49]

→ ab 8–9 Jahren: 
Richtungshö-
ren funktio-
niert [50]

→ 8 Jahre:  Ge-
hör wird re-
gelmäßig im 
Verkehr ein-
g e b u n d e n 
[47]

→ 8 Jahre: Es 
konnten we-
niger als 50 
% der Fahr-
zeuggeräu-
sche (wegfah-
rend vs. her-
ankommend) 
richtig er-
kannt werden 
[50]

→ ab 8 Jahren: Konzent-
ration ist über längeren 
Zeitraum möglich [13]

→ > 8 Jahre: Kinder kön-
nen Aufmerksamkeit 
auf relevante Informa-
tion weniger gut lenken 
als ältere Kinder [55] 
[56] [57]

→ 8–9 Jahre: selektive 
Aufmerksamkeit ist 
entwickelt [58]

→ 8–10 Jahre: Subjektive 
Perspektivenübernah-
me: Kind kann sich in 
die Position einer ande-
ren Person hineinver-
setzen und weiß, dass 
die andere Person dies 
ebenso kann [22]. Es 
weiß, dass grundsätz-
lich jede Person über 
das Verhalten anderer 
Personen nachdenken 
kann. Kinder in diesem 
Alter können Ketten 
von Perspektiven bil-
den. Zum Beispiel: „Ich 
weiß, dass der andere 
weiß, dass ich weiß…“

→ 8–9 Jahre: 
nicht der 
k ü r z e s t e , 
sondern der 
s i c h e r s t e 
Weg wird 
gewählt [38]

 → ca 8. Jahre: vorausschauen-
des Gefahrenbewusstein ent-
wickelt [72]

→ ca. 8 Jahre: Kinder sind zu-
nehmend fähiger, einen refle-
xiven, weniger impulsiven 
Verhaltensstil zu verwirkli-
chen, der sich in einem si-
cherheitsbewussten Handeln 
niederschlägt [73]

→ 8–10 Jahre: Buben zeigen ein 
risikoreicheres Verhalten als 
gleichaltrige Mädchen [77]

→ 8–11 Jahre: Kinder können 
Gefahren in Relation zu ihrer 
Perspektive und die der Er-
wachsenen erkennen. Sie 
können zwischen “coping“- 
und “avoidance“-Strategien 
im Umgang mit Gefahren un-
terscheiden [70]

→ 8 Jahre: Kinder können ansatzweise 
ihre Aufmerksamkeit steuern. Sie 
können zwischen relevanten, irrele-
vanten und neutralen Reizen unter-
scheiden. Diese Reize können die se-
lektive Aufmerksamkeit erleichtern 
oder behindern. [84]

→ 8–9 Jahre: Erkennen einer sicheren 
Überquerungsstelle ohne Training 
(50–85 %) [1]

8 Jahre

9 
Ja

hr
e

→ ab 9 Jahren: deutliche Verbesserung 
beim Einhändig-Fahren mit Rad [9]

→ 9–10 Jahre: motorische Fähigkeiten für 
Radfahren, wie Gleichgewicht halten, 
Bremsen, Lenken, Spur halten oder 
Kurven halten, sind entwickelt [13]

    → 8–9 Jahre: Pe-
riphere Wahr-
nehmung 

   (> 85 %) [6]*

→ 9 Jahre: Tiefen-
schärfen-Wahrneh-
mung voll ausgebil-
det [22]

→ 9–10 Jahre: ad-
äquate Schätzung 
von Geschwindig-
keiten (> 85 %)  [1]

ab 9 Jahren: Sig-
nalrichtung wird 
erkannt [49]

     → 9–10 Jahre: präventives Ge-
fahrenbewusstsein vorhan-
den [72]

→ 9–10 Jahre:  Wahrnehmung 
und Antizipation von Risiken 
(> 85 %) [1]

→ bis 10 Jahre: Kinder richten sich bei 
Querungen nach Distanz und nicht 
nach Geschwindigkeit der Fahrzeuge. 
Wählen dadurch ungeachtet der Situ-
ation immer gleich große Lücke [78]

9 Jahre

10
 J

ah
re

→ ab 10 Jahren: deutliche Verbesse-
rung beim Radfahren durch Tore 
[10]

→ 10 Jahre: Radfahren, ohne zu 
schwanken beim Verringern der 
Geschwindigkeit, beim Geradeaus-
fahren, beim Zurückschauen, beim 
Fahren mit einer Hand (Handzei-
chen) (> 85 %) [1]

→ 10–12 Jahre: 
Gleiche Leis-
tung in Stan-
dardtests zur 
pe r ipheren 
Wa h r n e h -
mung wie Er-
w a c h s e n e  
[27]

→ 10–12 Jahre: Ge-
schwindigkeits- und 
Entfernungsein-
schätzung funktio-
niert adäquat

→ 10–14 Jahre: Ver-
besserung der Fä-
higkeit, die eigene 
Bewegung im Ver-
hältnis zu anderen 
Objekten abzustim-
men [35]  [36]

→ 10–12 Jahre: (mit Fahrrad) Kinder hatten 
Probleme bei der Einschätzung der Ge-
schwindigkeit von Fahrzeugen (wie lange 
es dauert, bis Fahrzeuge die Kreuzungs-
linie erreichten) [44]; Kinder unterschätz-
ten Zeit, die sie brauchten, um auf ande-
re Seite zu gelangen, überschätzen aber 
ihre Fähigkeit, ihr Fahrrad in Bewegung 
zu setzen  [44] [45]; Kinder brauchten ab 
dem Zeitpunkt der Entscheidung länger, 
die Bewegung zu initiieren (in Kreuzung 
einfahren) als Erwachsene [44]  [46]

→ 10–11 Jahre: Kinder haben bei Straßen-
überquerungen nicht nur die aktuelle 
Straßensituation wahrgenommen, son-
dern auch antizipiert, was in ein paar Se-
kunden passieren wird [34]

   → 10–12 Jahre: Wechsel-
seitige Perspektiven-
übernahme: Kinder 
können nun auch aus 
einer Zwei-Personen-
Interaktion heraustreten 
und sich in die Perspek-
tive einer dritten Person 
begeben [22] 

 → 10–11 Jahre: 
Verständnis für 
amb iva l en t e 
Emotionen [2]

→ 10–12 Jahre: Erkennen einer 
sicheren Überquerungsstelle 
ohne Training (> 85 %) [1]

→ 10–11 Jahre: Fähigkeit, sichere und 
gefährliche Straßenüberqerung zu er-
kennen und zu unterscheiden ist vor-
handen, im Unterschied zu Erwachse-
nen benötigen sie noch mehr Zeit zum 
Erkennen [58]

→ 10–11 Jahre: Straßenüberquerung 
während Telefonierens führt zu signi-
fikant mehr Eingehen von Risiken 
[29]

→ 10–14 Jahre:  Kinder lassen sich auf 
der Straße noch ablenken, v. a. durch 
soziale Interaktionen mit Gleichaltri-
gen [28]

10 Jahre
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3.3  Eltern

Neben den Pädagogen kommt auch den Eltern eine wichtige Rol-
le im pädagogischen Dreieck zu. Sie bestimmen als Erziehungsbe-
rechtigte die Art der Mobilität und sind die ersten Ansprechpartner 
in der Verkehrserziehung, wo ihnen insbesondere die Rolle des 
Modells im Sinne einer Vorbildfunktion zukommt. Eltern bewegen 
sich dabei in einem großen Spannungsfeld. Einerseits wollen sie 
ihre Kinder vor Gefahren beschützen, andererseits möchten sie 
ihnen aber auch Fähigkeiten und Fertigkeiten vermitteln sowie zu 
Erfahrungen und Erlebnissen verhelfen, um sich im Jugend- und 
Erwachsenenalter in unserer Gesellschaft zurechtzufinden. Es 
besteht daher die Gefahr, dass Kinder auf der einen Seite zu früh 
eigenständig in den Straßenraum entlassen werden und auf der 
anderen Seite zu wenige Erfahrungen im Verkehrsraum sammeln 
können, weil sie überwiegend passiv als Mitfahrer bewegt werden. 
Ein wichtiges Ziel der verkehrspsychologischen Verkehrserziehung 
ist es, diese beiden Extreme zu beleuchten und die Wichtigkeit des 
Mittelwegs für eine zukünftig sichere und selbstständige Verkehrs-
teilnahme der Kinder zu erarbeiten. Der Weg dorthin führt über 
eine bessere Einschätzung der Kompetenzen der Kinder und der 
Anforderungen des Verkehrsumfeldes. Eine solide Abwägung 
dieser beiden Aspekte soll den Eltern eine gute Entscheidungsba-
sis für zukünftige Mobilitätswahlen und alltagspraktikable Ver-
kehrserziehung ermöglichen. Kinder, die nie oder wenig aktiv  
z. B. mit dem Laufrad unterwegs sein dürfen, haben später mitun-
ter motorische Defizite, die sich in Schwierigkeiten beim Radfah-
ren widerspiegeln und beim Moped oder Motorrad fahren fortset-
zen.

3.4  Fahrschule

Ein wesentlicher Punkt in der Fahrausbildung ist neben dem Er-
lernen des klassischen Fahrzeughandlings die Gefahrenlehre. 
Kinder im Straßenverkehr werden in Österreich unter den Punkten 
„bevorzugte Straßenbenützer“ und „Partner im Straßenverkehr“ 
behandelt. Um das zu erwerbende Wissen (z. B. Vertrauensgrund-
satz) auch vertieft verstehen zu können, ist es notwendig, diese 
Lehrinhalte um verkehrs- und entwicklungspsychologische Grund-
lagen zu erweitern, die Bedeutung derselben interaktiv medial 

3.1  Kind

Verkehrs- und Mobilitätserziehung sollte im Sinne des lebenslan-
gen Lernens möglichst früh, jedenfalls aber im Kindergartenalter, 
beginnen und nie abgeschlossen sein. Lernen gelingt dann beson-
ders gut, wenn die persönlichen und situativen Voraussetzungen 
günstig sind. Fehlen bestimmte  Entwicklungsvoraussetzungen, ist 
Zuwachs und Erwerb von bestimmten Fertigkeiten und Fähigkei-
ten nicht möglich. Schlag und Schupp [27] empfehlen die Nutzung 
des entwicklungspsychologisch günstigsten “window of opportu-
nity“. Es gilt, die optimale Passung zwischen Entwicklungsfort-
schritten und Lernangeboten zu finden. Die Übungen sollen Spaß 
machen und leicht in den Alltag integrierbar sein. Nachdem die 
Stabilität des Verkehrsverhaltens bei Kindern noch nicht gegeben 
ist (z. B. Limbourg, Höpfner & Niebling, 1977 zitiert nach [13]), 
muss immer wieder (abwechslungsreich und spielerisch) trainiert 
werden, wobei die Übungen mit zunehmendem Lernfortschritt 
immer anspruchsvoller werden sollen, damit keine Langeweile und 
Unterforderung aufkommt [8].

3.2  Pädagoge

Pädagogen der unterschiedlichsten Bildungseinrichtungen kommt 
eine bedeutsame Rolle im Bereich der Verkehrs- und Mobilitäts-
erziehung zu. Basierend auf den unterschiedlichen Lehrplänen 
vermitteln sie wesentliche Inhalte für Heranwachsende mit ver-
schiedenen Mobilitätsformen und leisten einen wertvollen Beitrag 
im Rahmen der Verkehrssozialisation und Verkehrssicherheitsar-
beit. Die Evaluation einer verkehrspsychologischen Fortbildung 
im Umfang von 100 Minuten zeigte, dass selbst Kindergartenpä-
dagogen (N = 253) mit guten entwicklungspsychologischen 
Grundlagenkenntnissen von der Maßnahme auf der Wissensebene 
(Verkehrserziehungsübungen, Hintergrundwissen), der Handlungs- 
und der Einstellungsebene profitieren [17]. Daher empfehlen die 
Autoren eine Implementierung aktueller verkehrspsychologischer 
Erkenntnisse in die Pädagogenaus- und -weiterbildung.
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oder Sportpsychologie, wo ein dezidierter Verkehrsbezug fehlt und 
Implikationen für die Verkehrssicherheit oft indirekt hergeleitet 
werden müssen, zurückgegriffen werden. Erschwert wird dies 
dadurch, dass häufig nur isolierte Einzelfähigkeiten überprüft 
werden, während man für z. B. sicheres Verhalten als Fußgänger 
nicht nur eine Vielzahl an (Einzel-)Fertigkeiten benötigt, diese 
müssen auch noch gleichzeitig richtig zusammenspielen. Leistun-
gen sind einerseits altersabhängig, andererseits aber auch kontext- 
und trainingsabhängig. Hier setzt das Sechseck der Verkehrssi-
cherheitsarbeit an. Will man die Verkehrssicherheit von Kindern 
erhöhen, so muss man sie a) alters- und entwicklungsgemäß Er-
fahrungen im realen Straßenverkehr machen lassen und b) auf 
verschiedenen Ebenen interdisziplinär und systemisch ansetzen. 
Das pädagogische Dreieck bestehend aus Kind, Eltern und Päda-
goge wird in diesem Zusammenhang um die Komponenten Fahr-
schule, Verkehrsinfrastruktur und Verkehrsteilnehmer ergänzt, 
wobei alle sechs Komponenten an die jeweiligen legislativen und 
exekutiven Rahmenbedingungen gebunden sind.

5  Empfehlungen und Ausblick

Ausgehend von der in Abschnitt 2 vorgenommenen Analyse wird 
für zukünftige verkehrspsychologische Forschungsprojekte im 
Kinderbereich multimodales Vorgehen unter Berücksichtigung der 
Kriteriumsvalidität empfohlen. Um Aussagen über das Zusammen-
spiel einzelner Fähigkeiten, Trainierbarkeit und Leistungsgrenzen 
in Abhängigkeit von der Komplexität der Aufgabe treffen zu 
können, werden experimentelle Designs im Spiel-, Schon- und 
Realraum für sinnvoll erachtet. Weitere Forschung ist insbeson-
dere zur Klärung der zum Teil widersprüchlichen Ergebnisse in 
Bezug auf die Fähigkeit, Geschwindigkeiten und Distanzen einzu-
schätzen, fokussierte Aufmerksamkeit sowie periphere Wahrneh-
mung notwendig. Neu angedachte Maßnahmen zur Erhöhung der 
Verkehrssicherheit von Kindern setzen optimalerweise an allen 
Komponenten des Sechsecks der Verkehrssicherheitsarbeit an. 

Literaturverzeichnis

[1] Weber, K.; Van Betuw, A.; Braun, E.; Caraben, A.; Gregerson, N. P.; Hellstein, H.; 
Neumann-Opitz, N.; Pohlmeier, E.; Schausberger, B.; Schumann, S.; Sentinella, J.; 
Berg Sörensen, G.; Vissers, J. (2005): ROSE 25 – Inventory and compiling of a 
European good practice guide on road safety education targeted at young peo-
ple. Vienna: Kuratorium für Verkehrssicherheit.

[2] OECD (2004): Keeping Children Safe in Traffic. Paris Cedex: OECD.

[3] Sommer, M.; Herle, M.; Häusler, J.; Risser, R.; Schützhofer, B.; Chaloupka, C. (2008): 
Cognitive and personality determinants of safe driving behaviour. Transportation 
Research Part F 11, 362–375.

[4] Biermann, A. (2007): Gefahrenwahrnehmung und Expertise – Möglichkeiten der 
Erfassung und Eignung als Prädiktor des Verunfallungsrisikos junger Fahranfän-
ger. Dissertation an der Erziehungswissenschaftlichen Fakultät der Universität 
Erfurt.

[5] Kambas, A.; Antoniou, P.; Xanthi, G.; Heikenfeld, R.; Taxildaris, K.; Godolias, G. 
(2004): Deutsche Zeitschrift für Sportmedizin, Jahrgang 55 (2), 44–47.

[6] Breithecker, D. (2001): Bewegung ist ein Kinderspiel. München: Mosaik.

[7] Dordel, S.; Kunz, T. (2005): Bewegung und Kinderunfälle. Chancen motorischer 
Förderung zur Prävention von Kinderunfällen. GUV-SI.8074 im Auftrag der Bun-
desarbeitsgemeinschaft MEHR Sicherheit für Kinder e. V. Bonn-München.

[8] Schützhofer, B. (2014): Sicher über die Straße – Verkehrspsychologische Aspekte 
für das Kindergartenalter. Unsere Kinder – Das Fachjournal für Bildung und Be-
treuung in der frühen Kindheit, Heft 4/2014, 23–25.

[9] Uhr, A. (2015): Entwicklungspsychologische Grundlagen: Überblick und Bedeutung 

aufbereitet zu veranschaulichen und insbesondere durch Perspek-
tivenwechsel erlebbar zu machen. Dies kann nicht nur bei  Fahr-
anfängern, sondern auch im Rahmen der Aus- und Weiterbildung 
von Berufskraftfahrern einen wichtigen Beitrag zur Erhöhung der 
Kindersicherheit leisten. Eine stärkere Verzahnung von Theorie 
und Praxis, das Fördern von gegenseitigem Verstehen von Ver-
kehrsteilnehmern, die Implementierung von Perspektivenwechseln 
in die praktische Ausbildung sowie eine verbesserte Verkehrssinn-
bildung sind Empfehlungen, die in der Fahrausbildung der Zukunft 
umgesetzt werden sollten und auch schon im Österreichischen 
Verkehrssicherheitsprogramm 2011–2020 im Punkt 3.2.2 [28] 
Eingang gefunden haben.

3.5  Infrastruktur

Optimal an die Anforderungen der Umgebung angepasste  Ver-
kehrsinfrastruktur kann zu einer nachhaltigen Verringerung der 
Unfallhäufigkeit und Unfallschwere beitragen. Es gibt zahlreiche 
Empfehlungen und auch eine RVS-Richtlinie [29] für eine best-
mögliche Gestaltung des Straßenraums vor Kindergärten und 
Schulen (siehe z. B. [13], [30] oder [31]). Besonders wesentlich sind 
in diesem Zusammenhang verkehrsberuhigende bauliche Maßnah-
men wie Aufenthaltsflächen vor dem Schuleingang oder verkehrs-
technische Querungshilfen, gute Sichtverhältnisse zwischen 
Fußgängern, Radfahrern und Autofahrern sowie eine Verringerung 
der Fahrgeschwindigkeit. Gut sichtbare und nicht spiegelnde Pik-
togramme können zusätzlich Verkehrskonflikte und Kollisionen 
verhindern. Optimalerweise werden in den Prozess der Kindergar-
ten- oder Schulumfeldgestaltung neben den Verkehrsplanern und 
–technikern auch die pädagogischen Leitungen, Elternvertreter 
sowie Verkehrspsychologen einbezogen.

3.6  Verkehrsteilnehmer

Wie bereits ausgeführt, orientieren sich Kinder am Modell, vor-
rangig am unmittelbaren Elternmodell, aber auch an anderen 
Personen im Verkehrsgeschehen. Somit wird deutlich, dass alle 
Verkehrsteilnehmer, auch jene, die keine eigenen Kinder haben, 
als Modell herangezogen werden können. Die Sicherheit der Kin-
der im Straßenverkehr weiter zu gewährleisten und zu erhöhen, 
ist somit Aufgabe aller Verkehrsteilnehmer und bildet damit eine 
Säule der Verkehrskultur im Sinne einer Verkehrspartnerschaft. 
Hier Bewusstsein zu schaffen und internal motiviertes rücksichts-
volles Verkehrsverhalten zu fördern, bedarf neben sicherheitsför-
derlichen Einstellungen auch vertieftes Wissen über die Entwick-
lung der Verkehrskompetenzen von Kindern sowie die Fähigkeit 
zum Perspektivenwechsel. Alle drei Punkte könnten beispielswei-
se gezielt durch zielgruppenspezifische Informationsbereitstellung 
und bewusstseinsbildende Kampagnen angeleitet werden.

4  Zusammenfassung 

Die in Tabelle 1 dargestellten wissenschaftlichen Erkenntnisse 
zeigen, dass sich die Verkehrskompetenz von Kindern analog mit 
ihren psychomotorischen, sozialemotionalen und kognitiven Ent-
wicklungsschritten und -sprüngen ausbildet. Während in den 
70er-Jahren aufgrund von hohen Kinderunfallzahlen viele ver-
kehrspsychologische Forschungsprojekte zum Thema Kinder im 
Straßenverkehr [32] durchgeführt wurden, muss für neuere Er-
kenntnisse oft auf Arbeiten aus dem Bereich der Entwicklungs- 
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