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Radfahrausbildungskonzepte ergänzen und in ihrer Wirksamkeit 
weiter steigern sowie das Rad fahrende Kind ins Zentrum ganz-
heitlicher Überlegungen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit 
stellen (Bild 1). Das Team der Autorinnen und Autoren fokussiert 
dabei insbesondere auf die Herausforderung, Bestrebungen zur 
Steigerung des Radverkehrsanteils mit altersgemäßer Verkehrssi-
cherheitsarbeit unter den gegebenen Rahmenbedingungen in Ein-
klang zu bringen.

2 Theorie

2.1 Entwicklungspsychologie

Sicheres Rad fahren im Straßenverkehr bedingt eine Vielzahl von 
Fähigkeiten und Fertigkeiten. Dazu zählen motorische Elemente 
wie Balancieren, Lenken und Bremsen, kognitive Elemente wie 
Aufmerksamkeit, Entscheidungsfindung, Regelanwendung, Gefah-
renbewusstsein sowie Elemente der sensorischen Informationsver-
arbeitung. All diese Fähigkeiten und Fertigkeiten entwickeln sich 
von der Kindheit bis ins Jugendalter [3–5]. Die Entwicklung erfolgt 
nicht in Alters-, sondern in Entwicklungsschritten oder -sprüngen 
[6] und kann nur bedingt beeinflusst werden. Nachfolgend wird 

1 Einleitung 

Politisch und gesellschaftlich gibt es einen deutlichen Trend zur 
Förderung von nachhaltigen Mobilitätsformen wie Rad fahren und 
zu Fuß gehen, der in nationalen Masterplänen Berücksichtigung 
findet [1, 2]. Die Schwerpunkte dieser Bemühungen liegen unter 
anderem auf einer Reduzierung der CO2-Emissionen sowie der 
Lärmentwicklung im urbanen Bereich. Sowohl aus gesundheits-
psychologischer als auch aus verkehrspsychologischer sowie ver-
kehrspädagogischer Sicht ist dieser Ansatz zu mehr aktiver Mobi-
lität und Bewegung im Verkehrssystem als positiv zu werten, weil 
er einerseits die psychomotorischen Fähigkeiten verbessert und 
andererseits die Verkehrssinnbildung unterstützt. Vorliegender 
Beitrag beleuchtet aus verkehrswissenschaftlicher Sicht die not-
wendigen Rahmenbedingungen von nachhaltiger sicherer Mobi-
lität für das Rad fahrende Kind bis 14 Jahre.

Ausgehend von den entwicklungs- und verkehrspsychologischen 
Grundlagen sowie einer Analyse der Radfahrausbildungen unter 
Berücksichtigung der rechtlichen Rahmenbedingungen im Drei-
ländervergleich Österreich, Deutschland und Schweiz werden best-
practice-Empfehlungen für optimierte Verkehrsbildungsmaßnah-
men gegeben. Diese sollen dem Ansatz des lebenslangen Lernens 
aller verkehrsteilnehmenden Personen entsprechend bestehende 
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Kognitive Fähigkeiten

Die Teilnahme am Straßenverkehr stellt große Anforderungen an 
die Aufmerksamkeitsleistung. Relevante Hinweisreize müssen er-
kannt werden, die passende Reaktion muss schnell und zuverläs-
sig erfolgen, und eine Ablenkung durch irrelevante Reize gilt es 
zu vermeiden. Jüngere Kinder haben Schwierigkeiten, ihre Auf-
merksamkeit auf die relevanten Objekte auszurichten. In an-
spruchsvollen Aufgaben verwenden auch 8- bis 10-Jährige noch 
zu viel Aufmerksamkeit auf irrelevante und zu wenig auf relevan-
te Informationen [13]. Kinder haben bis mindestens 8–9 Jahre 
Schwierigkeiten, Aufgaben zu priorisieren [14]. Oft wird eine Auf-
gabe auf Kosten der anderen ausgeführt. Bei der gleichzeitigen 
Ausführung einer kognitiv und motorisch fordernden Aufgabe 
gewichten Kinder bis zum Alter von ca. 11 Jahren die motorische 
Aufgabe höher, was mit deutlichen Einbußen in der Leistung bei 
der kognitiven Aufgabe [15, 16] sowie in der Reaktionszeit ein-
hergeht [17]. Beim Radfahren im Straßenverkehr kann dies zu 
Problemen führen [18].

Die Informationsverarbeitungsgeschwindigkeit beeinflusst, wie 
schnell Informationen aufgenommen und verarbeitet werden kön-
nen. Im Vergleich zu Erwachsenen weisen Kinder eine deutlich 
langsamere Reaktionszeit auf, die sich aber mit zunehmendem 
Alter verbessert [18]. Studien mit Fahrradsimulatoren zeigen, dass 
sich die verlangsamte Verarbeitungsgeschwindigkeit der Kinder 
negativ auf die Verkehrssicherheit auswirken kann. Sie brauchen 
länger, um sich beim Queren für eine sichere Lücke zu entscheiden, 
die Bewegung zu initiieren, loszufahren und zu queren, was zu 
kleineren Zeitlücken zwischen dem Rad fahrenden Kind und dem 
sich nähernden Fahrzeug führt. Selbst 12-Jährige haben noch ge-
ringere Zeitlücken zur Verfügung als Erwachsene [19–21].

Ein gut entwickeltes Gefahrenbewusstsein ist für sichere Verkehrs-
teilnahme von großer Bedeutung. Risiken müssen antizipiert und 
durch entsprechende Handlungen vermieden bzw. minimiert wer-
den [7]. Die Fähigkeit, Gefahrensituationen im Straßenverkehr 
vorherzusehen, entwickelt sich in Abhängigkeit von Alter und 
Erfahrungen erst mit ca. 7–8 Jahren, das Präventionsbewusstsein 
noch etwas später [22]. Selbst in diesen Altersstufen ist aber davon 
auszugehen, dass sich Kinder ohne entsprechende Hinweise in 
Gefahrensituationen nicht immer entsprechend verhalten [7, 23]. 
Bei älteren Kindern ist zwar das Gefahrenbewusstsein bereits wei-
ter entwickelt, infolge mangelnder Motivation, der zunehmenden 
Risikofreudigkeit [24] und der Tendenz zur Selbstüberschätzung 
[3] verhalten sie sich aber oft trotzdem nicht verkehrssicher.

Sensorische Informationsverarbeitung 

Bereits Kleinkinder verfügen über die grundlegenden physiologi-
schen Voraussetzungen, um Reize im Straßenverkehr visuell und 
auditiv wahrzunehmen [25]. Die kognitive Verarbeitung und an-
gemessene Interpretation von mehreren visuellen und auditiven 
Reizen wie dies z. B. für eine Entfernungs- oder Geschwindigkeits-
einschätzung notwendig ist, entwickeln sich aber erst mit zuneh-
mender Reife und Erfahrung [26]. Die Einschätzung von Entfer-
nungen gelingt zuverlässig mit ca. 8–9 Jahren. Die Geschwindig-
keitseinschätzung ist noch anspruchsvoller und kann erst mit ca. 
10–12 Jahren angemessen ausgeführt werden [27, 28]. Selbst 
10-Jährige stützen sich bei der Einschätzung der Ankunftszeit ei-
nes Fahrzeugs noch stärker auf die Distanz als auf die Geschwin-
digkeit [29]. Bei sich schnell nähernden Fahrzeugen kann dies zu 
einer Unterschätzung der Ankunftszeit und somit zu einer Gefähr-

ein Überblick über die kindliche Entwicklung in den für das Rad 
fahren relevantesten Funktionsbereichen gegeben. Altersangaben 
sind als Richtwerte zu verstehen, es ist von interindividuellen Un-
terschieden auszugehen.

Motorische Radfahrkompetenz

Die motorische Radfahrkompetenz kann als Fundament für das 
sichere Rad fahren im Straßenverkehr erachtet werden [4]. Unge-
übte Personen benötigen für die einzelnen Bewegungsabläufe des 
Radfahrens viel Aufmerksamkeit, die dann für andere sicherheits-
relevante Aspekte und die Verkehrsumwelt fehlt. Mit zunehmender 
Übung und Bewegungsautomatisierung sinken die für die Einzel-
bewegungen benötigten kognitiven Ressourcen und die frei ge-
wordene Aufmerksamkeit kann anderen Reizen oder Aufgaben 
gewidmet werden [7].

Beobachtungsstudien und Befragungen von Eltern deuten auf ei-
nen altersbezogenen Anstieg der motorischen Radfahrkompetenz 
hin. Kinder bis ca. 8 Jahre können verschiedene sicherheitsrele-
vante Fahraufgaben nur unzureichend erfüllen. Insbesondere die 
Koordination von Balance und weiteren Körperbewegungen (z. B. 
einhändig fahren, Schulterblick) scheint eine Überforderung dar-
zustellen. 9- bis 10-Jährige schneiden in diesen Aufgaben besser 
ab, weisen oft aber auch noch Schwierigkeiten auf [4, 8–11]. 

Für die motorische Radfahrkompetenz stellt das Alter des Kindes 
den wichtigsten Prädiktor dar [4, 8, 9]. Als weitere bedeutsame 
Einflussfaktoren wurden das Alter beim Beginn des Radfahrens 
[4], die Fahrpraxis [4, 8, 9] und die Benutzung von Laufrädern [10] 
identifiziert. Die individuellen radfahrmotorischen Leistungen von 
Kindern unterscheiden sich jedoch erheblich und beruhen auf ei-
nem breiten Spektrum von unterschiedlichen Einflussbedingungen 
(z. B. Möglichkeit zum Rad fahren in der näheren Wohnumgebung, 
Übergewicht, vgl. [10]). Mit dem Alter und somit der motorischen 
Radfahrkompetenz in engem Zusammenhang stehen die körperli-
chen Besonderheiten des Kindes. Der im Vergleich zum Körper 
große Kopf erschwert die Regulation des Gleichgewichts [11] und 
kann im Falle eines Sturzes Kopfverletzungen begünstigen [12]. 
Das relativ geringe Gewicht der Kinder im Vergleich zum Gewicht 
des Fahrrads erfordert von den Kindern mehr Kraft für Anfahren 
und Bremsen, als dies bei Erwachsenen der Fall ist. Im Straßen-
verkehr erschwert die geringe Körpergröße der Kinder zudem die 
notwendige Überblicksgewinnung, sie kann auch dazu führen, 
dass sie von anderen Verkehrsteilnehmern übersehen werden [11].

Bild 1: Sechseck 
der Verkehrssi-
cherheitsarbeit
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konnten in ihrer Evaluation eines Trainingsprogrammes zur Ver-
besserung der Fahrradhelmnutzung zeigen, dass in der Versuchs-
gruppe mit Einbeziehung der Eltern der größte Anstieg bei der 
Helmtragequote erzielt werden konnte. Auch die Ergebnisse von 
Lohse [38] ergaben, dass die Teilnahme von Kindern und Eltern 
an einem Fahrradsicherheitstraining zu einem im Vergleich zur 
Kontrollgruppe signifikanten Wissensanstieg über Fahrradunfälle 
und dadurch bedingte Verletzungen sowie richtigen Helmgebrauch 
führte. Ellis [18] empfiehlt, in das Programm von Fahrradtrainings 
entwicklungs-, kognitions- und verkehrspsychologische Aspekte 
zur Wirksamkeitserhöhung einfließen zu lassen. Sie erachtet ins-
besondere die Berücksichtigung von Entwicklungsmeilensteinen 
als unerlässlich, um einen erfolgreichen Transfer der zu lernenden 
Inhalte in den Verkehrsalltag zu sichern. Schützhofer, Lüftenegger, 
Knessl und Mogel [39] berichten von der Wirksamkeit des ent-
wicklungs- und verkehrspsychologisch basierten Fahrradverkehrs-
sicherheitsworkshops FASIKI, welcher im Zuge der Vorbereitungen 
auf die Freiwillige Radfahrprüfung mit 10 Jahren in Österreich 
angeboten wurde. Die teilnehmenden Eltern konnten nicht nur ihr 
verkehrssicherheitsrelevantes Wissen vergrößern, auch ihre Ein-
stellungen zu Verkehrserziehung sowie die Bereitschaft, diese mit 
den Kindern durchzuführen, verbesserten sich. Nach dem Work-
shop schätzten die Eltern des Weiteren ihre Selbstwirksamkeit, 
Fahrradverkehrserziehungsübungen mit ihren Kindern durchfüh-
ren zu können, höher ein als vor dem Besuch des Verkehrssicher-
heitsworkshops. Die Kinder der teilnehmenden Eltern schnitten bei 
standardisierten Fahrverhaltensbeobachtungen im Rahmen der 
Freiwilligen Radfahrprüfung sowohl beim Zielbremsen als auch 
beim Linksabbiegen signifikant besser ab als die Kinder der Kon-
trollgruppe. Der Fahrradverkehrssicherheitsworkshop FASIKI für 
Eltern hatte einen positiven (Transfer-)Effekt auf die Radperform-
ance der Kinder. Ein ebenfalls auf Entwicklungsmeilensteinen ba-
sierender zweijähriger Schulversuch zum frühen Radfahren in der 
ersten und zweiten Klasse mit Einbeziehung von Eltern in Schles-
wig-Holstein zeigte auch, dass sich die Radfahrleistung der teil-
nehmenden Kinder im Vergleich zu jener der Kontrollgruppe deut-
lich verbesserte [40].

Durch Fahrradsicherheitstrainings und schulische Unterrichtspro-
gramme zur Fahrradsicherheit im Real- und Schonraum können 
sich verkehrsrelevantes Wissen und Verhalten von Kindern ver-
bessern [18, 41], wobei diese Wirksamkeit der Verkehrserziehungs-
programme durch Einbeziehung der Eltern noch gesteigert werden 
kann [37, 39, 42]. Richmond, Zhang, Stover, Howard und McAr-
thur [43] zeigen in ihrer systematischen Übersichtsarbeit jedoch 
auf, dass es bisher keinen wissenschaftlichen Beleg dafür gibt, dass 
sich diese Leistungssteigerungen auch positiv auf das Verletzungs-
geschehen auswirken. Die einbezogenen Studien waren jedoch 
sehr heterogen (z. B. in Bezug auf Altersgruppen und Programm-
dauer), sodass keine Generalisierung der Resultate und auch keine 
Empfehlungen in Bezug auf Programmgestaltung möglich sind.  

2.3 Rahmenbedingungen im Ländervergleich

Im Folgenden werden die gesetzlichen und schulischen Rahmen-
bedingungen in Bezug auf die Radfahrausbildung und Radnutzung 
für Deutschland, Österreich und die Schweiz dargestellt (siehe auch 
Tabelle 1) und diskutiert. Im Anschluss leitet das Team der Auto-
rinnen und Autoren entsprechende best-practice-Empfehlungen 
daraus ab. Die drei Länder verbindet, dass es jeweils eine Radfahr-
ausbildung gibt, diese jedoch unterschiedlich umgesetzt wird und 
darüber hinaus unterschiedliche Bedeutung hat.

dung der Sicherheit führen. Alterseffekte finden sich auch bei der 
Fähigkeit, Geräusche zu lokalisieren. Unter einfachen Bedingungen 
bringen bereits Fünfjährige gute Leistungen. Unter komplexeren 
Bedingungen wie im Straßenverkehr dauert die Entwicklung aber 
länger an. Sogar 11-Jährigen gelingt es nicht zuverlässig, die 
Fahrtrichtung eines Autos akustisch zu orten [30]. 

Sicheres Rad fahren im Straßenverkehr bedingt das Vorhandensein 
und Zusammenspiel einer Vielzahl an Fähigkeiten [6]. Während die 
motorischen Voraussetzungen für das Rad fahren bei einem durch-
schnittlich geförderten und trainierten Kind mit ca. 8–10 Jahren 
relativ gut erfüllt sind, dauert die Entwicklung der kognitiven und 
sozial-emotionalen Fähigkeiten sowie der sensorischen Informati-
onsverarbeitung länger an [31]. Dies führt dazu, dass selbst 10-jäh-
rige RadfahrerInnen im Straßenverkehr erheblich gefährdet sind und 
nicht als zuverlässige VerkehrsteilnehmerInnen betrachtet werden 
können. Ältere Kinder und Jugendliche verfügen zwar über die not-
wendigen kognitiven und motorischen Fähigkeiten, neigen jedoch 
zu einem geringeren Gefahrenbewusstsein und Selbstüberschätzung, 
was das Risiko wiederum erhöhen kann [32].

Die dargestellten entwicklungspsychologischen Besonderheiten 
zeigen deutlich die Wichtigkeit gezielten theoriebasierten, auf den 
jeweiligen Entwicklungsstand Bezug nehmenden Verkehrserzie-
hungsunterrichts mit den Schwerpunkten motorisches Training, 
Fahrpraxis und Verkehrssinnbildung auf.

2.2 Zur Wichtigkeit und Wirksamkeit (schulischer) Radfahrtrainings

Verkehrserziehungsunterricht findet in der Regel in der Klasse, im 
Schonraum und/oder im realen Straßenraum statt, wobei Wissens-
inhalte eher im Klassenraum vermittelt und praktische Übungen 
im Schon- und Straßenraum durchgeführt werden. Die Wissens-
vermittlung stellt dabei die Basis für das Kennen von anzuwen-
denden Verkehrszeichen und -regeln oder z. B. korrekte Fahrrad-
helmverwendung [33] dar. Im Zuge verschiedener in den USA 
durchgeführter Radtrainings (z. B. Travis County Super Cyclist 
Program, THINK FIRST for KIDS, Bike Smart Program, New Jersey 
Bike School Program) konnte ein Wissenszuwachs bei den teil-
nehmenden SchülerInnen nachgewiesen werden [18, 34]. 
McLaughlin und Gang [33] evaluierten Wissensvermittlung zu 
sicherem Radfahrverhalten mithilfe des Computerprogramms „Bike 
Smart“ und konnten zeigen, dass die Kinder der Versuchsgruppe 
sowohl auf der Wissens- als auch auf der Verhaltensebene hin-
sichtlich des korrekten Tragens eines Fahrradhelms besser ab-
schnitten als die Kinder der Kontrollgruppe. 

Thomas, Masten und Stutts [35] berichten, dass Kinder, die ein 
Fahrradtrainingsprogramm im Straßenverkehr absolvierten, über 
ein höheres Sicherheitsgefühl beim Rad fahren verfügen als Kin-
der, die an einem Training im Schonraum teilgenommen haben. 
Konsistent mit dem berichteten höheren Sicherheitsgefühl der 
Kinder attestierten die Eltern jener Kinder, die im Realverkehr trai-
niert haben, diesen auch eine höhere Radfahrkompetenz verglichen 
mit den Kindern, die im Schonraum geübt haben. Die Evaluati-
onsergebnisse eines schulischen Radfahrtrainingsprogramms zur 
Förderung der motorischen Radfahrkompetenz im Schonraum [36] 
verdeutlichen, dass aber auch die Teilnahme an einem Schonraum-
training das motorische Radfahrkönnen deutlich verbessert und 
somit Kinder in die Lage versetzt, ihre (frei gewordenen) Aufmerk-
samkeitsressourcen dem Verkehrsgeschehen zuwenden zu können. 

Die Wirksamkeit von Fahrradtrainings kann durch die Einbezie-
hung der Eltern erhöht werden. Hendrickson und Becker [37] 
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entspricht der vorherrschenden Meinung, dass das Verhalten von 
Rad fahrenden Kindern bis zum Alter von ca. acht Jahren ent-
wicklungsbedingt eine uneingeschränkte Teilnahme mit dem Fahr-
rad am Straßenverkehr nicht empfehlen lässt [31]. Kindern bis zum 
vollendeten zehnten Lebensjahr ist die Benutzung der Fahrbahn 
bzw. des Radweges freigestellt; sie dürfen auch weiterhin den Geh-
weg nutzen. Nach dem zehnten Geburtstag sind Rad fahrende 
Kinder den Erwachsenen gleichgestellt. Vom Bundesministerium 
für Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) wurde Anfang 2016 

Deutschland

In Deutschland müssen Kinder bis zur Vollendung des achten Le-
bensjahrs mit dem Fahrrad den Gehweg benutzen; sie dürfen we-
der auf ausgeschilderten Radwegen fahren, noch auf der Fahrbahn. 
Beim Überqueren einer Einmündung oder einer Kreuzung müssen 
sie vom Fahrrad absteigen und schieben (Straßenverkehrs-Ordnung 
StVO 1. Mai 2014 § 2 Absatz 5 [44]). Dies gilt auch, wenn Kinder 
von Erwachsenen auf dem Fahrrad begleitet werden. Die Regelung 

Tabelle 1: Länderspezifi-
scher Vergleich der 
Rahmenbedingungen für 
die Radausbildung und 
Radnutzung von Kindern

Deutschland Österreich Schweiz

Altersgrenze für 
unbegleitetes 
Radfahren

Es gibt keine Altersgrenze für 
unbegleitetes Fahren, sondern 
für Verkehrsflächennutzung: Bis 
zum achten Geburtstag müssen 
Kinder mit dem Fahrrad den 
Gehweg benutzen und das Rad 
über die Fahrbahn schieben. Bis 
zum zehnten Lebensjahr dürfen 
Kinder mit dem Fahrrad den 
Gehweg benutzen

Ab dem 12. Lebensjahr, vorher 
nur in Begleitung einer mind. 
16 Jahre alten Begleitperson

Ab dem sechsten Geburtstag auf 
allen zugelassenen Verkehrsflä-
chen (vorher auf Hauptstraßen 
nur in Begleitung einer mind. 
16 Jahre alten Person)

Altersgrenze mit 
Radfahrausweis

Keine rechtliche Relevanz der 
Radfahrprüfung

Ab dem zehnten Lebensjahr 
dürfen Kinder mit Radfahraus-
weis auf öffentlichen Straßen 
unbegleitet fahren

Keine rechtliche Relevanz der 
Radfahrprüfung

Fahrradhelm-
pflicht

Nein – aber Empfehlung Ja – verpflichtend bis zum  
12. Lebensjahr

Nein – aber Empfehlung

Radfahrprüfung Im Sinne der StVO freiwillig; 
zwischen Bestehen oder 
Nichtbestehen der Prüfung und 
gesetzlichen Regelungen zur 
Verkehrsteilnahme von Kindern 
mit dem Fahrrad besteht kein 
Zusammenhang

Freiwillig auf der 4. oder 5. 
Schulstufe ab zehn Jahren

Freiwillig oder verpflichtend  
(z. B. Solothurn), jedoch nicht 
Voraussetzung zur Teilnahme 
am Straßenverkehr, wird nicht 
flächendeckend angeboten.

Modalität der 
Radfahrprüfung

Theorie- und Praxisprüfung Theorie- und Praxisprüfung Theorie- und Praxisprüfung 
(vereinzelt nur entweder oder)

Mindestanforde-
rungen an die 
Radfahrprüfung

Theorie- und Praxisprüfung Theorie- und Praxisprüfung Standortspezifisch definierte 
Anforderungen

Durchführung 
der Radfahrprü-
fung

Schule (theoretische Ausbil-
dung), Polizei (fahrpraktische 
Ausbildung)

Meist im Rahmen der Schule 
mit der Unterstützung der 
Polizei (vereinzelt auch 
Autofahrerclubs etc.)

Meist im Rahmen der Schule, 
Durchführung durch Verkehrs-
instruktion (Polizei)

Durchführungs-
ort der 
Radfahrprüfung

Schonraum (Schulhof, 
Jugendverkehrsschule) oder 
öffentlicher Straßenraum

Schonraum, Verkehrserzie-
hungsgarten, verkehrsberuhigte 
Zone, öffentlicher Straßenraum

Schonraum, Verkehrserzie-
hungsgarten, verkehrsberuhigte 
Zone, öffentlicher Straßenraum

Umfang der Rad-
fahrprüfung

Sehr unterschiedlich, kein 
einheitliches Konzept (weder 
bundesländerübergreifend noch 
bundeslandintern)

Theorieprüfung: bundesweit 
einheitlich
Praxisprüfung: unterschiedlich, 
Radkontrolle auf StVO-Konfor-
mität

Unterschiedlich, da nicht 
einheitlich geregelt. Meist ein 
Theorietest, dann ein Praxistest

Verankerung der 
Verkehrserzie-
hung im 
Lehrplan der 
Schulen

Verkehrserziehung in Lehrplä-
nen aller Bundesländer 
verankert; Umsetzung erfolgt 
gem. Empfehlung der ständigen 
Konferenz der Kultusministerien 
(KMK)

Verbindliche Verkehrserziehung 
im Ausmaß von zehn 
Jahresstunden pro Schulstufe 
basierend auf dem entsprechen-
den verbindlichen Lehrplan 

Bislang sehr unterschiedliche 
Regelung in kantonalen 
Lehrplänen. Neu: Harmonisie-
rung in sprachregionalen 
Lehrplänen, jedoch nach wie 
vor Freiheitsgrade bei der 
Umsetzung in den Kantonen. 
Zusätzlich Kompetenzkatalog 
der Verkehrsbildung als 
Referenz

Ausbildung der 
Durchführenden

Bundesweit uneinheitlich Bundesweit uneinheitlich Bundesweit uneinheitlich
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eine Änderung des § 2 Absatz 5 StVO auf den Weg gebracht. Da-
nach ist vorgesehen, dass in Zukunft eine Aufsichtsperson, die ein 
Rad fahrendes Kind mit dem Fahrrad begleitet, ebenfalls den Geh-
weg benutzen darf.

Es gibt in Deutschland weder eine generelle Helmpflicht für Fahr-
radfahrerinnen und Fahrradfahrer, noch eine Helmpflicht für spe-
zielle Altersgruppen. Das Tragen eines Fahrradhelms wird jedoch 
empfohlen, und es wird in zahlreichen, deutschlandweiten Aktio-
nen dafür geworben (vgl. www.ich-trag-helm.de; www.fahrad-
helm-macht-schule.de). Die zuständigen gesetzlichen Unfallversi-
cherungen für den öffentlichen Dienst (Unfallkassen) schreiben 
für schulische Veranstaltungen mit dem Rad das Tragen von Fahr-
radhelmen vor.

Am Ende der vierjährigen Grundschulzeit absolvieren nahezu alle 
Kinder im Rahmen der schulischen Verkehrserziehung die Rad-
fahrausbildung mit abschließender Radfahrprüfung. Neben dem 
Schulwegtraining in der Einschulungsklasse ist die Radfahraus-
bildung eine der zentralen Maßnahmen der Verkehrserziehung/
Mobilitätsbildung in der Primarstufe [45]. Dies entspricht der Emp-
fehlung zur Mobilitäts- und Verkehrserziehung in der Schule [46].

Für die StVO handelt es sich bei der schulischen Radfahrausbil-
dung und Radfahrprüfung um eine freiwillige Maßnahme. Zwi-
schen dem Bestehen – oder auch dem Nichtbestehen – der Prüfung 
und den gesetzlichen Regelungen zur Verkehrsteilnahme von Kin-
dern mit dem Fahrrad gibt es keinen Zusammenhang.

Österreich

Rad fahren im öffentlichen Verkehrsraum ist in Österreich in der 
Straßenverkehrsordnung (StVO) [47] sowie der nachgereihten Fahr-
radverordnung (FV) [48] unter besonderer Berücksichtigung der 
Verkehrssicherheit geregelt. Kindern wird die Radbenutzung auf 
Österreichs Straßen von klein auf ermöglicht, wobei es die folgen-
den Bestimmungen zu berücksichtigen gilt. Grundsätzlich ist das 
Rad fahren für Kinder unter Aufsicht einer Begleitperson, die zu-
mindest das 16. Lebensjahr vollendet hat, erlaubt. Alleine bzw. 
unbegleitet dürfen Kinder ab dem 12. Lebensjahr ein Fahrrad auf 
öffentlichen Verkehrsflächen benützen, das Ablegen einer Prüfung 
ist dafür nicht vorgesehen. Den Erziehungsberechtigten obliegen 
jedenfalls die Aufsichtspflicht über ihre Kinder sowie die Verant-
wortung für gegebenenfalls notwendige Einschränkungen betref-
fend der örtlichen Radverwendung. Mit der Absolvierung der 
Freiwilligen Radfahrprüfung und dem Erwerb des Radfahrauswei-
ses ist unbegleitetes Rad fahren bereits ab dem zehnten Lebensjahr 
möglich. Für Kinder gilt eine generelle Helmpflicht bis zum 12. 
Lebensjahr (§ 68 (6) StVO), egal ob sie selbst das Rad lenken oder 
mit diesem befördert werden.

Die Freiwillige Radfahrprüfung setzt sich aus einem theoretischen 
und einem praktischen Teil zusammen und wird üblicherweise von 
den jeweiligen Schulen für die 4. oder 5. Schulstufe organisiert. 
Einheitliche Lehr- und Lernunterlagen, die von einer Fachexper-
tInnengruppe erstellt und jährlich aktualisiert werden, stellt das 
Österreichische Jugendrotkreuz zur Verfügung. Nach positiver 
Absolvierung der Theorieprüfung erfolgt die praktische Prüfung 
in einem geeigneten Verkehrsumfeld (z. B. Verkehrsübungsplatz, 
verkehrsberuhigte Zone, realer Straßenverkehr). Die Praxisprüfung 
wird in enger Zusammenarbeit mit der örtlichen Polizei abgenom-
men, wobei keine einheitlichen Prüfungsrichtlinien vorliegen. 

Überprüft werden die körperliche und geistige Eignung sowie die 
Anwendung der straßenpolizeilichen Vorschriften im Verkehrs-
raum. Die zuständige Bezirksverwaltungsbehörde stellt auf Antrag 
der Eltern einen Ausweis aus, der vom Kind mitzuführen ist, wo-
bei die Geltung des Radfahrausweises örtlich eingeschränkt werden 
kann. 

Schweiz

Die Regeln zum Rad fahren auf öffentlichen Straßen in der Schweiz 
sind in verschiedenen Vorschriften enthalten: Die Verhaltensregeln 
finden sich u. a. im Strassenverkehrsgesetz (SVG) [49] und in der 
Verkehrsregelnverordnung (VRV) [50]. Die Verordnung über die 
technischen Anforderungen an Strassenfahrzeuge (VTS) [51] 
schreibt vor, wie Fahrräder ausgerüstet sein müssen. Für Kinder 
gilt (Art. 19 Abs. 1 SVG), dass diese ab dem sechsten Geburtstag 
auf allen zugelassenen Flächen alleine Rad fahren dürfen, davor 
auf Hauptstraßen nur unter Aufsicht einer mindestens 16 Jahre 
alten Person. Zum Rad fahren braucht es in der Schweiz gemäß 
Gesetz keine Prüfung. Das Tragen eines Helmes beruht sowohl für 
Erwachsene als auch für Kinder auf Freiwilligkeit.

In der Schweiz haben die Kantone die Bildungshoheit, die Ver-
kehrsbildung ist dementsprechend unterschiedlich geregelt. Ein-
heitlich ist, dass die Schulen in der Verkehrsbildung auf den un-
teren Schulstufen (4- bis 12-Jährige) durch die Polizei unterstützt 
werden. Es bestehen keine einheitlichen Lernunterlagen. Meist 
umfasst der polizeiliche Unterricht auch die Fahrradausbildung, 
die vielerorts mit einer Prüfung abgeschlossen wird. In der Regel 
umfasst diese Prüfung einen theoretischen und einen praktischen 
Teil. Der praktische Teil findet häufig im realen Straßenverkehr 
statt (seltener in einem Verkehrsgarten) und umfasst die für das 
sichere Rad fahren relevanten Manöver. Mancherorts gehört auch 
ein Fahrradcheck dazu. In gewissen Kantonen ist die Durchführung 
einer Fahrradprüfung gesetzlich verankert (z. B. Kanton Solothurn: 
Kantonale Verkehrsordnung über den Strassenverkehr) [52]. Das 
erfolgreiche Bestehen der Prüfung ist jedoch nicht Voraussetzung, 
damit Kinder als Fahrradfahrende im Straßenverkehr teilnehmen 
dürfen. Als Anreiz wird das Bestehen aber oft mit einem Zertifikat 
o. ä. belohnt.

3 Best-practice-Empfehlungen für sichere  
Verkehrsteilnahme als Rad fahrendes Kind

Um die Verkehrskompetenzen und die Verkehrssicherheit Rad fah-
render Kinder gewährleisten und verbessern zu können, empfiehlt 
das Team der Autorinnen und Autoren einen ganzheitlichen, in-
terdisziplinären Ansatz basierend auf dem Sechseck der Verkehrs-
sicherheitsarbeit von Schützhofer et al. [6] (Bild 1). Die Empfeh-
lungen für die einzelnen Komponenten werden im Folgenden 
vorgestellt.

3.1 Legislative und exekutive Rahmenbedingungen

Rad fahren im Straßenverkehr

Es fällt auf, dass sich die gesetzlichen Vorgaben zum Rad fahren 
für Kinder im Straßenverkehr in den drei Ländern sehr unterschei-
den. Daneben gibt es jedoch einige Gemeinsamkeiten wie z. B. den 
stufenweisen Zugang zur Radnutzung über Altersgrenzen, Ver-
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3.3 Eltern

Vorbildrolle/Begleitung

Eltern haben einen großen Einfluss auf das Mobilitätsverhalten 
ihrer Kinder [54, 55] und somit auch auf deren Radfahrverhalten. 
Sie können ihre Kinder in der Entwicklung zum verkehrssicheren 
Rad fahren unterstützen, indem sie sich ihrer Vorbildrolle bewusst 
werden und diese auch wahrnehmen. Essentiell ist in diesem Zu-
sammenhang, dass die Eltern niederschwellig Zugang zu entspre-
chenden Informationen und Übungsunterlagen haben, damit sie 
motiviert, befähigt und in ihrer Selbstwirksamkeit unterstützt 
werden. Eine Möglichkeit, Eltern effektiv anzusprechen, besteht 
im Rahmen der schulischen Radfahrausbildung, in welche sie ver-
mehrt aktiv in theoretische und praktische Inhalte eingebunden 
gehörten. Wichtig ist in diesem Zusammenhang, dass Eltern wis-
sen, was sie ihren Kindern in Abhängigkeit von Alter und Ent-
wicklungsstand zutrauen können und dass auch abseits des Rad-
fahrens stattfindendes Motoriktraining [56] einen positiven Ein-
fluss auf die Radfahrkompetenzen ihrer Kinder hat. Dies bedeutet 
allerdings, dass Eltern sich für die Verkehrs- und Mobilitätserzie-
hung ihrer Kinder Zeit nehmen müssen.

Es gibt keine verbindliche gesetzliche Norm, wie Aufsichtsperso-
nen ein Rad fahrendes Kind im Straßenverkehr optimal begleiten, 
was in der Praxis oft zu Unsicherheiten führt. Die Vorgehenswei-
se muss in Abhängigkeit von der Verkehrssituation sowie der Per-
sönlichkeit und den Kompetenzen des Kindes entschieden werden. 
Aus verkehrspsychologischer Sicht wäre es günstig, parallel oder 
schräg versetzt zu fahren, um als Erwachsener sowohl den Verkehr 
als auch das Kind bestmöglich überblicken und rechtzeitig korri-
gierend eingreifen zu können. Aufgrund der gesetzlichen und in-
frastrukturellen Rahmenbedingungen ist dies auf einigen Verkehrs-
flächen nicht erlaubt oder nicht möglich, und die Begleitperson 
muss sich zwischen Vorausfahren und Nachfahren entscheiden. 
Die Konkretisierung der Vor- und Nachteile der jeweiligen Vorge-
hensweise sollte Inhalt einer niederschwellig zugänglichen Eltern-
information mit Handlungsanleitungen sein.

Fahrrad- und Sicherheitsausstattung

In der Verantwortung der Eltern liegt nicht nur die Verkehrssicher-
heitserziehung, sondern auch die Zurverfügstellung eines straßen-
verkehrstauglichen und betriebssicheren Fahrrades für ihre Kinder. 
Dies bedeutet z. B., dass die Größe des Fahrrades zur Größe des 
Kindes passen muss (vgl. z. B. Österreich § 66 (1) StVO) [47]. Un-
ter den beteiligten Ländern gibt es nur in Österreich eine Fahrrad-
helmpflicht, allerdings nur für Kinder bis zum 12. Lebensjahr. 
Dennoch wird sowohl in der Schweiz als auch in Deutschland das 
Tragen eines Fahrradhelms empfohlen (vgl. [57, 58]). Es wird ge-
raten, das Tragen des Fahrradhelms in die Verkehrssicherheitser-
ziehung einzubeziehen und konsequent mit gutem Bespiel voran-
zugehen. Dies vor allem bei den über zehnjährigen Verkehrsteil-
nehmerinnen und Verkehrsteilnehmern, bei welchen die Helmtra-
gequote deutlich zurückgeht (vgl. [59]).

3.3 Pädagoge

Tabelle 1 zeigt auf, dass es weder in Deutschland, noch in Öster-
reich oder der Schweiz eine einheitliche verkehrspädagogische 
Aus- und Weiterbildung der Lehrpersonen (inkl. anderer verkehrs-
pädagogisch tätiger Personen wie z. B. VerkehrsinstruktorInnen) 
gibt. Sofern vorhanden, unterscheiden sich die Ausbildungscurri-

kehrsflächen bzw. begleitetes und unbegleitetes Fahren (Tabelle 1). 
Aus verkehrswissenschaftlicher Sicht ist dieses Vorgehen notwen-
dig und entspricht entwicklungspsychologischen Erkenntnissen. 
Kritisch zu betrachten ist jedoch, dass die legislativ festgelegten 
Altersgrenzen für unbegleitetes Fahren nicht in jedem Land dem 
entwicklungspsychologischen Kenntnisstand entsprechen, sie sind 
teilweise zu tief. Der Aspekt des begleiteten Fahrens wird nur in 
der Schweiz und Österreich angewandt. Aus fachlicher Sicht ist 
das Begleiten von Rad fahrenden Kindern, unabhängig von einer 
gesetzlichen Verankerung, zu empfehlen. In Abhängigkeit von 
Verkehrsumfeld, Verkehrsdichte, Persönlichkeit und Radfahrkom-
petenz des Kindes kann schrittweise unbegleitetes Fahren auf gut 
trainierten Strecken erfolgen. Eine altersspezifische Einschränkung 
nach Verkehrsflächen besteht derzeit nur in Ansätzen in der 
Schweiz und in Deutschland. In Analogie zum Schieben von Spiel-
geräten im Kreuzungs- und Einmündungsbereich in Deutschland 
wäre z. B. zu prüfen, wie und ob diese, als positiv bewertete, risi-
kominimierende Maßnahme auf straßentaugliche Fahrräder für 
Kinder bis zu einer noch festzulegenden Altersgrenze gesetzlich 
umgesetzt werden könnte.

Radfahrausbildung

Verkehrs-/Mobilitätserziehung ist in allen drei Ländern Teil der 
Lehrpläne, allerdings nur in Österreich bundesweit einheitlich. 
Darüber hinaus findet man in allen drei Ländern Modelle zur Rad-
fahrausbildung in der Volks- bzw. Grundschule, einen bundesweit 
einheitlichen Standard hinsichtlich der Lehr- und Lernunterlagen 
gibt es nur in Österreich. Es wird empfohlen, wissenschaftsbasiert 
ein best-practice-Modell für die theoretische und praktische Rad-
fahrausbildung zu entwickeln und im Längsschnittdesign zu eva-
luieren. Festgehalten werden soll an dieser Stelle, dass das Team 
der Autorinnen und Autoren einen die Theorie begleitenden ins-
titutionalisierten Praxisteil im Rahmen der Radfahrausbildung 
empfiehlt. Dies wird derzeit noch nicht in allen drei Ländern flä-
chendeckend umgesetzt.

3.2 Kind 

Günther und Kraft [10] sowie Limbourg [28] berichten von einer 
zunehmenden Verschlechterung der motorischen Leistungsvoraus-
setzungen bei Kindern in Deutschland aufgrund geringerer Mög-
lichkeiten von aktiver Verkehrsteilnahme (z. B. [45, 53]) und mög-
liche daraus resultierende Implikationen für eine sichere Verkehrs-
teilnahme. Aus wissenschaftlicher Sicht ist eine möglichst frühe, 
am besten bereits im Kleinkindalter beginnende Förderung der 
Motorik und Koordination günstig, welche z. B. durch den Einsatz 
von Laufrädern [10] unterstützt werden kann. Bereits im Kinder-
gartenalter sollte mit einer spielerisch und erlebnisorientierten 
Auseinandersetzung mit dem Verkehrsraum, den Verkehrsregeln 
und den Verkehrszeichen begonnen werden, um für sicheres Ver-
kehrsverhalten zu sensibilisieren und die Basis für ein späteres 
Verkehrsverständnis zu legen. Grundsätzlich gilt, dass der Schwie-
rigkeitsgrad der Übungen (basierend auf den Entwicklungsmeilen-
steinen) über methodische Reihen von einfach zu komplex gestei-
gert werden sollte. Damit einhergehend verändert sich auch das 
Übungsfeld vom Spiel-/Schonraum zum realen Verkehrsraum. 
Essenziell ist regelmäßiges, in den Alltag integriertes erfahrungs-
basiertes Üben, wobei Training mit dem eigenen Fahrrad den best-
möglichen Übungstransfer sichert. Radfahrtrainings sollten alters-
gemäß erfolgen und weder unter-, noch überfordern.
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cula für die Verkehrsbildung sowohl hinsichtlich ihres Umfangs 
als auch ihres Inhalts. Um den Lernerfolg der Kinder bestmöglich 
zu sichern, empfiehlt das Team der Autorinnen und Autoren die 
Definition von Mindeststandards für die verkehrspädagogische 
Ausbildung.

Damit alle in der Verkehrsbildung oder im Speziellen in der Rad-
fahrausbildung Tätigen ausreichend versiert sind, ist eine fachspe-
zifische, anwendungsorientierte Ausbildung von mindestens ein 
bis zwei Tagen notwendig. Vermittelt werden müssen sowohl ent-
wicklungspsychologisches Grundwissen als auch methodisch-di-
daktische Kompetenzen. Auch Günther und Kraft [10] betonen den 
Bedarf an Aus- und Weiterbildungsangeboten für PädagogInnen 
im Bereich der Radfahrausbildung. Die überwiegende Anzahl der 
von ihnen befragten Lehrpersonen beklagte diesbezüglich fehlen-
de oder unzureichende Angebote. 

In der Schweiz wurde im Jahr 2015 der «Kompetenzkatalog der 
Verkehrsbildung» in einem partizipativen Prozess zusammen mit 
allen Akteuren der Verkehrsbildung erarbeitet und veröffentlicht. 
Diese didaktische Referenz soll zur Harmonisierung der Verkehrs-
bildung in der Schweiz beitragen und künftig in die Ausbildungs-
module der PädagogInnen eingebunden werden. Darüber hinaus 
soll der Kompetenzkatalog als Grundlage für die Erstellung von 
Lehrmitteln genutzt werden und auch so in die methodische Schu-
lung der Pädagoginnen und Pädagogen einfließen. Dieses best-
practice-Beispiel könnte auch für Deutschland und Österreich, wo 
das Bundesministerium für Inneres die Ausbildung der in der Ver-
kehrserziehung tätigen Polizisten ebenfalls vereinheitlichen möch-
te, zukunftsweisend sein. 

Dem Team der Autorinnen und Autoren ist zudem wichtig, dass 
die Unterrichtstätigkeiten aller Pädagoginnen und Pädagogen in-
einander übergreifen (z. B. sollte der Verkehrsunterricht der Polizei 
durch Übungen im Schulalltag vertieft werden). Neben dem klas-
sischen Verkehrsunterricht sollte beispielsweise auch das Schulfach 
Bewegung und Sport genutzt werden, um mit geeigneten Übungen 
die Radfahrmotorik zu verbessern. Der fächerübergreifende Un-
terricht liefert einen wesentlichen Beitrag zum Modell des lebens-
langen Lernens im Bereich der Verkehrssinnbildung und führt zu 
einem verbesserten Transfer des Gelernten in den Verkehrsalltag. 
Dies unabhängig von der gewählten Verkehrsteilnahme.

3.4 Fahrschule 

Im Zuge des Fahrschulunterrichts muss nicht nur hinsichtlich po-
tenzieller Konflikte zwischen dem motorisierten Straßenverkehr 
und dem Radfahrverkehr sensibilisiert werden; darüber hinaus gilt 
es, in den Fahrschulen z. B. die Bedeutung des Vertrauensgrund-
satzes (§ 3 StVO) [47] und des Rücksichtnahmegebots (§ 3 StVO) 
[47] gegenüber Kindern anschaulich unter Darstellung ihrer ent-
wicklungspsychologischen Besonderheiten zu vermitteln. Dazu 
wird vorgeschlagen, interdisziplinär entwickeltes, theoriebasiertes 
Video- und Bildmaterial heranzuziehen, um den Perspektiven-
wechsel zu ermöglichen. Zu verdeutlichen gilt es dabei des Wei-
teren, dass die kognitiven Ressourcen selbst bei erfahrenen Ver-
kehrsteilnehmerInnen mitunter aufgrund hoher Verkehrsdichte und 
-komplexität sowie Ablenkung nicht hinreichend sind, um die 
anspruchsvolle kognitive Aufgabe der Perspektivenübernahme 
bewältigen zu können. Im Straßenverkehr führt dies zu Problemen 
in Form von Fahrfehlern, Verkehrskonflikten und Unfällen. Die 
Fahrschulen sollten vermehrt diesbezüglich sensibilisieren und 
Verhaltensempfehlungen abgeben. Besonders prekär sind in diesem 
Zusammenhang Verkehrskonflikte zwischen ZweiradfahrerInnen, 
FußgängerInnen und den „stärkeren“ VerkehrsteilnehmerInnen im 
Pkw, Bus oder Lkw (z. B. Toter Winkel).

3.5 (Andere) Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer 

Die in den letzten Jahren stetig steigende Radförderung führte in 
Österreich und der Schweiz [60] zur Entwicklung neuer Verkehrs-
zeichen und neuer Radinfrastrukturgegebenheiten, mit welchen 
sich nicht nur die FahrschülerInnen und SchülerInnen der Rad-
fahrausbildung, sondern alle Verkehrsteilnehmerinnen und Ver-
kehrsteilnehmer auseinandersetzen müssen. Entsprechende Infor-
mationen sollten von Verkehrssicherheitsorganisationen und Be-
hörden regelmäßig niederschwellig zur Verfügung gestellt werden. 

Damit Kinder im öffentlichen Verkehrsraum möglichst ungefährdet 
eigene Erfahrungen sammeln können, ist die Rücksichtnahme der 
anderen Verkehrsteilnehmenden zwingend erforderlich. Sie sollten 
in Gegenwart von Rad fahrenden Kindern in besonderem Maße de-
fensiv und vorausschauend unterwegs sein, immer mit möglichem 
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Fehlverhalten rechnen und diesem kompensierend entgegenwirken. 

Eine Sensibilisierung der Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrs-
teilnehmer hinsichtlich typischer kinderspezifischer Gefahrensitua-
tionen beim Rad fahren (z. B. Abbiegen bei Kreuzungen, Überholen 
von Kindern im Richtungsverkehr, Rad fahrende Kinder im Schul-
umfeld etc.) ist deshalb sehr zu empfehlen. Analoges gilt für die 
Bewusstmachung der entwicklungspsychologischen Besonderheiten 
von Kindern und den sich daraus ergebenden Implikationen für die 
eigene Straßenverkehrsteilnahme. 

Ein besonderes Augenmerk gilt nicht nur der bereits ausgeführten 
Wichtigkeit der Vorbildfunktion der Eltern, sondern auch jener der 
anderen erwachsenen Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilneh-
mer, da Kinder überwiegend am Modell oder durch Imitation lernen 
(vgl. [61]) und sich dadurch Verhaltensweisen aneignen. Durch eine 
Sensibilisierung aller Erwachsenen bezüglich der eigenen Vorbildrol-
le können Rad fahrende Kinder bei dem Erwerb der Verkehrskompe-
tenz sowie sicherheitsförderlicher Verhaltensweisen im Radverkehr (z. 
B. Helmverwendung) unterstützt werden. In periodischen Abständen 
können bewusstseinsbildende Kampagnen mit Themenschwerpunkten 
wie z. B. besondere Rücksichtnahme auf Kinder im Straßenverkehr, 
Vorbildrolle Erwachsener im Straßenverkehr etc. lanciert werden. 
Auch Schreck [62] sieht in seinem Übersichtsartikel zum Thema Un-
fallgeschehen und Stand der Forschung hinsichtlich des Radverkehrs 
ein großes Verkehrssicherheitspotenzial darin, das Verhalten der Ver-
kehrsteilnehmer positiv zu beeinflussen.

3.6 Infrastruktur

Um Rad fahrenden Kindern eine sichere Verkehrsteilnahme ermög-
lichen zu können, ist auch die Gestaltung von Infrastruktur und 
Verkehrsabläufen wesentlich. Durch eine kindgerechte Planung und 
Gestaltung von Verkehrsanlagen kann nicht nur das Unfallrisiko 
reduziert werden. Studien zeigen auch, dass die Gestaltung des Ver-
kehrsumfelds bzw. deren Bewertung durch die Eltern einen Einfluss 
darauf hat, wie aktiv und/oder selbstständig sich Kinder im Verkehr 
bewegen dürfen (z. B. [63, 64]). Die Bedeutung radgerechter Infra-
struktur auf die sicherere (Rad-)Verkehrsteilnahme betont unter 
anderem auch Schreck [62].

Von einer adäquaten, flächendeckenden Netzplanung mit selbster-
klärenden und fehlertoleranten Verkehrsanlagen können alle Rad 
fahrenden profitieren. In einigen Ländern stehen Planungshilfen und/
oder verbindliche Normen zur Verfügung (z. B. in der Schweiz VSS-
Norm SN 640 060 [65]). Um den entwicklungsbedingten Besonder-
heiten Rad fahrender Kinder Rechnung zu tragen, genügt es aber 
nicht, wenn Radverkehrsanlagen auf durchschnittliche RadfahrerIn-
nen ausgerichtet sind. Kindspezifische Besonderheiten müssen expli-
zit berücksichtigt werden (z. B. in Österreich Richtlinien und Vor-
schriften für das Straßenwesen [66]). Das Team der Autorinnen und 
Autoren empfiehlt deshalb, dass infrastrukturelle Vorgaben, Planungs-
hilfen und bestehende Verkehrsanlagen hinsichtlich kindspezifischer 
Anforderungen überprüft und wenn nötig angepasst werden. Weiter 
wird empfohlen, IngenieurInnen und VerkehrsplanerInnen, Bau- und 
Signalisationsbehörden in Aus- und Weiterbildung für kindspezifische 
Aspekte der Verkehrssicherheit zu sensibilisieren.

In bereits existierenden Vorgaben und Planungshilfen zur Sicherheit 
auf Schulwegen bzw. im Umfeld von Schulanlagen (z. B. in Österreich 
[67]) werden kindspezifische Besonderheiten berücksichtigt. Wichtig 
ist, dass diese Vorgaben umgesetzt und die Hilfsmittel genutzt werden. 
Es wird empfohlen, Schulbehörden, Eltern und kommunale Behörden 
für ein Engagement in der Schulwegplanung und Schulumfeldgestal-

tung zu motivieren und sie dabei fachlich zu unterstützen.

4 Diskussion und Ausblick

Möchte man nachhaltige Mobilität und gleichzeitig die Sicherheit 
von Rad fahrenden Kindern fördern, ist wie eben dargestellt ein 
Bündel an interdisziplinären begleitenden Maßnahmen notwendig.

Immer mehr Kinder haben aufgrund der infrastrukturellen Rahmen-
bedingungen in ihrer Wohngegend keine oder nur eingeschränkte 
Möglichkeiten zum Rad fahren, wobei sich die fehlenden Übungs-
chancen in weiterer Folge in motorischen Schwächen widerspiegeln 
[10]. Die dadurch bedingte zu starke Aufmerksamkeitsbindung auf 
das motorische Fahrradhandling führt zu fehlenden Aufmerksam-
keitsressourcen für umfassende Verkehrsraumwahrnehmung und 
somit zu eingeschränkter Verkehrssicherheit. Als positiv kann hier 
angeführt werden, dass die Radfahrausbildung und gezielte Radtrai-
ningsprogramme im Bereich Motorik den Kindern Spaß bereiten 
und als motivierend empfunden werden [10, 36]. Die Autorinnen 
und Autoren schlagen vor, sich dies zunutze zu machen und als 
eine wesentliche Maßnahme zur Verbesserung der Verkehrssicherheit 
von Rad fahrenden Kindern an der schulischen Radfahrausbildung 
zu arbeiten. Diese bietet die Möglichkeit, alters- und entwicklungs-
gemäß, flächendeckend viele Schülerinnen und Schüler sowie deren 
Eltern und PädagogInnen ansprechen zu können. Sie kann einen 
Mindeststandard in Bezug auf Wissen und Auseinandersetzung mit 
Verkehrszeichen, Verkehrsregeln sowie Fahrradhandling und deren 
Anwendung im Realverkehr gewährleisten und eine gute Basis für 
die spätere (auch motorisierte) Verkehrsteilnahme bieten. Verbesse-
rungspotenzial wird einerseits in Bezug auf fundierte und theorie-
basierte Aus- und Weiterbildung der in der Radfahrausbildung tä-
tigen Personenkreise gesehen und andererseits in der Standardisie-
rung der praktischen Umsetzung, insbesondere von einheitlichen 
Prüfungsanforderungen (z. B. einheitliche Beobachtungsbögen für 
die Prüfungsfahrt). Als wesentlich wird in diesem Zusammenhang 
auch die verstärkte Einbeziehung der Eltern als Vorbild und Übungs-
partner erachtet. Motivieren könnten hier eine gesetzliche Veranke-
rung der Radausbildung auf qualitativ hochwertigem Niveau sowie 
eine vermehrt fächerübergreifende Implementierung des Verkehrs- 
und Mobilitätserziehungsunterrichts. Im Sinne des eingangs erwähn-
ten interdisziplinären Maßnahmenbündels ist dies allerdings von 
Informations- und Bewusstseinsbildungsinitiativen für alle Ver-
kehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer, insbesondere aber 
in der Fahrschule sowie infrastrukturellen und legislativen Bemü-
hungen zu begleiten (vgl. Maßnahmenvorschläge zu den einzelnen 
Aspekten des Sechsecks der Verkehrssicherheitsarbeit). 
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