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I. Abstract / Résumé / Compendio

1. Sicherheit von Kindern im Stras-
senverkehr

Der vorliegende Bericht aus der Publikationsreihe
«bfu-Sicherheitsdossiers» gibt einen fundierten
Uberblick Gber die Sicherheit von Kindern im
Strassenverkehr. Dargestellt werden das Unfall-
geschehen von O0- bis 14-Jdhrigen in der
Schweiz, die Risikofaktoren und ihre Relevanz
sowie Praventionsmassnahmen zur Erhéhung
der Verkehrssicherheit der Kinder.

Von 2011 bis 2015 wurden auf Schweizer Stras-
sen jahrlich durchschnittlich 227 Kinder bis
14 Jahre schwer und 14 tédlich verletzt. Trotz die-
sen Zahlen kann festgestellt werden, dass sich das
Verkehrsunfallgeschehen der Kinder in den letz-
ten Jahrzehnten sehr positiv entwickelt hat. Pra-
ventive Aktivitaten zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit sind aber weiterhin wichtig,
denn Verkehrsunfélle gehéren nach wie vor zu

den haufigsten Todesursachen im Kindesalter.

Zuverlassiges verkehrssicheres Verhalten kann
von Kindern Uber lange Zeit nicht erwartet wer-
den, denn viele ihrer Fehlverhaltensweisen sind
entwicklungspsychologisch bedingt und kon-
nen nicht beliebig trainiert und verbessert wer-
den. Insbesondere die kognitiven Fahigkeiten,
wozu auch die Steuerung der Aufmerksamkeit
und die Impulskontrolle zahlen, unterliegen einer
langandauernden Entwicklung, die bis in die
spate Kindheit und Pubertat andauert. Fur die
Pravention von Verkehrsunfallen bei Kindern sind

deshalb Losungen gefragt, die den kind-
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spezifischnen Besonderheiten Rechnung tragen
und allfélligem Fehlverhalten vorbeugen oder

dessen negative Folgen reduzieren.

Der Schwerpunkt der Verkehrsunfallpravention
muss bei den Kindern als Fussganger gesetzt
werden, gefolgt von den Radfahrern. Bei den
14-Jéhrigen sollte bedarfsgerecht auch das
Thema Mofa aufgegriffen werden. Im vorliegen-
den Sicherheitsdossier werden infrastrukturelle,
(fahrzeug)technische, legislative, edukative (fur
Eltern, Betreuungspersonen, Kinder und andere
Verkehrsteilnehmende) und 6konomische Mass-
nahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit von

Kindern beschrieben.

Hochste Prioritdt kommt dabei folgenden Mass-

nahmen zu:

= Hinarbeiten auf eine gesetzliche Ausris-
tungsvorschrift (auf internationaler Ebene)
fir Kollisionsvermeidungssysteme fir
neue zweispurige Motorfahrzeuge

= periodische RSI (Road Safety Inspection)
aller Querungsstellen unter Berlcksichti-
gung der kindspezifischen Anliegen

= Umsetzung des Geschwindigkeitsregimes
50/30 innerorts

= Starkung der Verkehrsinstruktion auf
der Sekundarstufe I

Abstract / Résumé / Compendio 9



2. Sécurité des enfants dans le trafic
routier

Le présent rapport, qui s'intégre dans la série de
publications intitulée «Dossiers de sécurité du
bpa», proceéde a un tour d’horizon de la sécurité
des enfants dans la circulation routiére en s'ap-
puyant sur des fondements scientifiques. Il décrit
I'accidentalité des 0-14 ans en Suisse, présente
leurs facteurs de risque et le poids de ceux-ci,
puis propose des mesures de prévention a
méme de renforcer la sécurité routiere des en-

fants.

Chaque année entre 2011 et 2015, en moyenne
227 enfants entre 0 et 14 ans ont été griévement
blessés et 14 autres tués sur les routes suisses.
Méme si l'accidentalité routiére des enfants a
connu une évolution trés positive ces derniéres
décennies, les activités préventives visant a amé-
liorer la sécurité routiere des plus jeunes restent
essentielles. Les accidents de la circulation
comptent en effet parmi les principales causes

de déces durant I'enfance.

Il ne faut pas s'attendre a ce que les enfants adop-
tent un comportement sdr et fiable dans le trafic
routier sur la durée: nombre de leurs comporte-
ments erronés sont liés a leur développement,
si bien qu'il n'est pas possible de les entrainer et
de les améliorer a volonté. Le développement des
facultés cognitives en particulier, parmi les-
quelles la gestion de |'attention et le contréle des
impulsions, est un processus au long cours qui
dure jusqu’a la fin de I'enfance et durant la pu-
berté. La prévention des accidents de la circula-
tion routiére chez les enfants nécessite donc
des solutions qui tiennent compte des spécificités

de ces derniers, et qui préviennent leurs

10 Abstract / Résumé / Compendio

comportements erronés potentiels ou en limitent

les conséquences négatives.

Elle mettra I'accent — dans I'ordre — sur les en-
fants qui se déplacent a pied, puis sur ceux qui
circulent a vélo. Compte tenu de I'accidentalité,
le probléme du cyclomoteur doit également étre
traité chez les jeunes de 14 ans. Le présent dossier
de sécurité envisage des mesures relevant de I'in-
frastructure routiere, de la technigue (des véhi-
cules), de la législation, de I'éducation (a I'inten-
tion des parents, des autres personnes chargées
de la garde des enfants, de ces derniers et des
autres usagers de la route) ou de I'économie pour

renforcer la sécurité routiére des enfants.

Il octroie la plus haute priorité aux mesures sui-

vantes:

= action en faveur de I'obligation légale (au ni-
veau international) d'équiper les véhicules
motorisés neufs a quatre roues d'un systeme
anticollision

= réalisation périodique de Road Safety Ins-
pections (RSI) de toutes les traversées en
tenant compte des besoins des enfants

= mise en ceuvre du régime de vitesses
50/30 km/h en localité

= renforcement de I'instruction routiére au

degré secondaire |

bfu-Sicherheitsdossier Nr. 16



3. Sicurezza dei bambini nella cir-
colazione stradale

Il presente rapporto della collana «dossier sicu-
rezza dell'upi» offre una panoramica approfon-
dita sulla sicurezza dei bambini nella circolazione
stradale. | temi esposti sono l'incidentalita dei
bambini di eta compresa fra 0 e 14 anni in Sviz-
zera, i fattori di rischio con la relativa rilevanza
nonché le misure preventive per incrementare

la sicurezza stradale dei bambini.

Dal 2011 al 2015 sulle strade svizzere in media
sono rimasti feriti gravemente 227 e mortalmente
14 bambini fino ai 14 anni. A dispetto delle cifre,
negli ultimi decenni si pud comunque osservare
un’evoluzione molto positiva della sinistrosita nei
bambini. Le attivita preventive finalizzate al mi-
glioramento della sicurezza stradale manten-
gono tuttavia un‘importanza fondamentale, in
quanto gli incidenti stradali continuano a rappre-
sentare una delle piu frequenti cause di morte

nell'infanzia.

Per un periodo prolungato non e possibile atten-
dersi dai bambini un atteggiamento sicuro nella
circolazione stradale, in quanto molti dei loro
comportamenti errati sono riconducibili alla
psicologia dello sviluppo e non possono dun-
que essere allenati e migliorati sistematicamente.
In particolare le capacita cognitive, di cui fanno
parte anche la gestione dell’attenzione e il con-
trollo degli impulsi sono soggetti a uno sviluppo
sul lungo periodo, che puo durare fino alla tarda
infanzia e adolescenza. La prevenzione degli
incidenti stradali nei bambini richiede pertanto
soluzioni che tengano conto delle specifiche
caratteristiche dei bambini e siano in grado di

prevenire un eventuale comportamento errato

bfu-Sicherheitsdossier Nr. 16

o, perlomeno, di ridurne le conseguenze nega-

tive.

La prevenzione degli incidenti stradali deve essere
incentrata innanzitutto sui bambini in qualita di
pedoni e in secondo luogo sui bambini come ci-
clisti. A seconda delle esigenze, negli adolescenti
di 14 anni va trattato anche I'argomento ciclo-
motore. Il presente dossier sicurezza descrive le
misure a livello di infrastruttura, tecnologia dei
veicoli, legislazione, educazione (per genitori, per-
sone che si occupano della custodia, bambini e
altri utenti della strada) nonché economiche per

aumentare la sicurezza stradale dei bambini.

La massima priorita viene attribuita alle sequenti

misure:

= Stilare una norma giuridica (internazionale)
relativa all'equipaggiamento dei sistemi an-
ticollisione per i nuovi veicoli a motore a
ruote simmetriche.

= Svolgere RSI (Road Safety Inspection) pe-
riodici di tutti gli attraversamenti tenendo
particolarmente conto delle esigenze degli
anziani.

= Attuare il regime di velocita 50/30 nell'abi-
tato.

= Rafforzare I'educazione stradale a livello

secondario I.

Abstract / Résumé / Compendio 1



Il. Kurzfassung / Version abrégée / Riassunto

1. Sicherheit von Kindern im Strassen-
verkehr

1.1 Einleitung

Im Rahmen der Publikationsreihe «bfu-Sicherheits-
dossiers» befasst sich die vorliegende Arbeit mit der
Verkehrssicherheit von Kindern (0 bis und mit
14 Jahre). Das Dossier stellt den aktuellen Wissens-

stand dar und dient als Nachschlagewerk.

Kinder sind im Strassenverkehr besonders gefahr-
det. Viele Fahigkeiten, die fir die sichere Verkehrs-
teilnahme bendétigt werden, sind bei ihnen erst in
Entwicklung. lhre geringe Korpergrésse erschwert
den Uberblick und sie werden von Fahrzeuglenken-
den leicht Ubersehen. lhre Erfahrungen als aktive
Verkehrsteilnehmer sind zudem noch begrenzt. Zu-
verlassiges verkehrssicheres Verhalten kann von Kin-

dern deshalb nicht erwartet werden.

Fur die Préavention von Verkehrsunfallen bei Kindern
sind Lésungen gefragt, die den kindspezifischen Be-
sonderheiten Rechnung tragen und allfélligem Fehl-
verhalten vorbeugen oder dessen negative Folgen

reduzieren.

Ziel dieses Dossiers ist die Erarbeitung von Hand-
lungsempfehlungen zur Steigerung der Sicherheit
von Kindern im Strassenverkehr. Die wissen-
schaftliche Methodik richtet sich nach jener der

Epidemiologie. Aufgrund der wissenschaftlichen

1 Dargelegt werden Massnahmen, die spezifisch auf die Ver-
kehrssicherheit von Kindern ausgelegt sind oder von denen
Kinder in besonderem Mass profitieren. Generelle Massnah-
men, von denen alle Verkehrsteilnehmer gleichermassen pro-
fitieren (z. B. gegen Unaufmerksamkeit und Ablenkung von

12 Kurzfassung / Version abrégée / Riassunto

Vorgehensweise haben die Dossiers den An-
spruch, solide Grundlagen fiir Entscheidungs-
trager bereitzustellen. Sie richten sich an Personen
und Institutionen, die fur die Planung und Finanzie-
rung von Praventionsmassnahmen oder anderweiti-
gen sicherheitsrelevanten Massnahmen im Strassen-

verkehr verantwortlich sind.

Im vorliegenden Sicherheitsdossier «Sicherheit von
Kindern im Strassenverkehr» wird deren Unfall-
geschehen in der Schweiz dargestellt, Risikofak-
toren werden diskutiert und in ihrer Relevanz fir
schweizerische Verhaltnisse gewichtet sowie Praven-
tionsmassnahmen zur Erhéhung der Verkehrs-
sicherheit von Kindern vorgestellt.1 Die konkreten
Empfehlungen orientieren sich an den in der
Schweiz bestehenden Rahmenbedingungen. Am
Ende der Kurzfassung sind die wichtigsten Mass-
nahmen aufgefihrt.

1.2 Unfallgeschehen

Von 2011 bis 2015 wurden jahrlich durchschnitt-
lich 1163 Kinder von O bis 14 Jahren leicht,
227 schwer verletzt und 14 get6tet. Die durch-
schnittliche Anzahl Get6teter wird massgeblich
durch ein einzelnes Ereignis beeinflusst: den Car-
unfall von Siders im Jahr 2012 mit 22 getdteten
Kindern. Die hochsten Unfallzahlen zeigen sich
bei Kindern als Fussgdngern und Radfahrern.
Durchschnittlich werden pro Jahr 393 Kinder als

Fussganger leicht, 120 schwer verletzt und 5

PW-Lenkern), werden nicht aufgefihrt. Diese konnen in ande-
ren Sicherheitsdossiers, z.B. Nr. 13 «Personenwagen-Len-
kende und -Mitfahrende» [3], nachgeschlagen werden.

bfu-Sicherheitsdossier Nr. 16



getdtet. Bei Kindern als Radfahrern sind es
300 Leichtverletzte und 61 Schwerverletzte, 1 Kind

wird getotet.

Betrachtet man die Entwicklung des Unfallgesche-
hens, so zeigt sich, dass es bei den Kindern liber-
durchschnittlich positiv verlaufen ist. Wurden im
Jahr 1980 noch 1670 Kinder schwer verletzt und 78
getdtet, waren es 2015 182 Schwerverletzte
(-89 %) und 7 Getotete (<91 %). Pro 100 000 Ein-
wohner von 0 bis 14 Jahren wurden 15 Kinder im
Jahr 2015 schwer verletzt oder getdtet. Wird das
Unfallgeschehen der Gesamtbevélkerung betrach-
tet, sind es 50 Schwerverletzte oder Getdtete pro

100 000 Einwohner.

Im internationalen Vergleich liegt die Schweiz —
wird der tragische Carunfall ausgeblendet — im Mit-
telfeld. Nach Verkehrsteilnahme getrennt zeigt sich
bei den Kindern als PW-Insassen eine besonders
niedrige bevdlkerungsbezogene Belastung, bei
Fussgangern und Radfahrern dagegen liegt sie
liber dem Durchschnitt.

Die erfreulich geringen Unfallzahlen, insbesondere
bei den Schwerverletzten und Getdteten, machen
es schwierig, bei detaillierten Auswertungen aussa-
gekraftige Auffalligkeiten herauszuarbeiten. Selbst
im Flnfjahresschnitt kdnnen einige wenige Ereig-
nisse die Ergebnisse mehr oder weniger deutlich be-

einflussen.

Die Altersverteilung der verunfallten Kinder wider-
spiegelt deren Verkehrsmittelnutzung. So gewinnt
das Radfahren erst ab einem Alter von 4 Jahren an
Bedeutung, das Mofafahren erst ab dem gesetzlich
erlaubten Mindestalter von 14 Jahren. Uber unter-
schiedliche Risiken nach Verkehrsmittel oder Alters-

stufen konnen anhand der reinen Unfallzahlen
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keine Aussagen gemacht werden. Relativ eindeutig
unterscheidet sich die Unfallschwere je nach ge-
nutztem Verkehrsmittel. Die Anzahl Get6teter pro
10 000 Verunfallten ist bei Kindern als Fussgangern
am hochsten.

Den hochsten Anteil an den schweren Unféllen
der Rad fahrenden Kinder machen Kollisionen
mit anderen Verkehrsteilnehmern aus. Zu 71 %
werden die Kinder als Hauptverursacher registriert.
In der Halfte dieser Falle fihrt Vortrittsmissach-
tung zum Unfall. Haufigste Unfalltypen sind Einbie-
geunfalle und das Uberqueren der Fahrbahn. Bei
den Einbiegeunfallen ist das haufigste Szenario,
dass der Radfahrer links in eine Strasse einbiegen
mochte und mit einem von links kommenden Fahr-
zeug kollidiert. Bei den Querungsunfallen steht die
Kollision mit einem von rechts kommenden Fahr-
zeug an erster Stelle. Bei Selbstunfallen ist nicht
angepasste Geschwindigkeit die fihrende Ursa-
che. Neben Unaufmerksamkeit und Ablenkung wird
bei den Selbstunfallen auch die fehlerhafte Fahr-
zeugbedienung haufig festgestellt.

Kollisionsgegner der Rad fahrenden Kinder sind zu
61 % Personenwagen. An zweiter Stelle stehen Kol-
lisionen mit anderen Radfahrern, gefolgt von Liefer-

und Lastwagen.

73 % der schweren Unfélle mit Kindern als Fuss-
gadngern ereignen sich beim Queren, davon 46 %
auf dem Fussgangerstreifen.

Kollisionsgegner der Fussganger sind zu 70 % Per-
sonenwagen, 5 % Liefer- und 5 % Lastwagen. In
der Halfte aller Falle registriert die Polizei das schwer
verletzte oder getdtete Kind als Hauptverursacher.
Die Hauptursachen aufseiten der Kinder sind

«Springen/Laufen liber die Fahrbahn» und
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«unvorsichtiges Uberqueren» der Strasse. Sind
die Kollisionsgegner Hauptverursacher, missachten
sie in 55 % aller Félle den Vortritt des zu Fuss ge-
henden Kindes. Als weitere hdufige Unfallursache
wird «Unaufmerksamkeit oder Ablenkung» regis-

triert.

In 20 % der schweren Fussgangerunfalle von Kin-
dern sind diese mit einem «fahrzeugahnlichen Ge-
rat» (faG), Uberwiegend mit einem Trottinett, unter-

wegs.

Von 2011 bis 2015 waren 42 % der schwer oder
tédlich verletzten und aktiv am Verkehr teilnehmen-
den Kinder im Alter von 5 bis 14 Jahren zum Zeit-
punkt ihres Unfalls auf dem Schulweg. Werden da-
bei die Verkehrsteilnehmergruppen unterschieden,
ereigneten sich 46 % der schweren Fussganger-
unfalle auf dem Schulweg. Bei den Radfahrern be-
trug dieser Anteil 39 % und bei den Mofafahrern
31 %.

Eltern, die ihre Kinder im Auto zur Schule bringen
(«Elterntaxi»), tragen zum Verkehrsaufkommen bei
den Schulhdusern bei. Inwiefern dieser Zusatzver-
kehr das Unfallgeschehen beeinflusst, kann mit den
Unfalldaten nicht bestimmt werden.

1.3 Risikofaktoren

Die Risiken fur Unféalle bzw. Verletzungen im Stras-
senverkehr unterscheiden sich je nach Art der Ver-
kehrsteilnahme deutlich.

a) Kinder als Fussganger

Zu Fuss gehen ist die am langsten ausgelibte Art

der Verkehrsteilnahme. Pro Zeiteinheit ist das Risiko

flr schwere Verletzungen etwa 3-mal so hoch wie
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jenes als PW-Passagier. Uberdurchschnittlich stark
geféhrdet sind die Knaben zwischen 6 und 9 Jahren.

Die koérperlichen und vor allem die geistigen Fahig-
keiten der Kinder sind zum Zeitpunkt der Einschu-
lung noch nicht so weit entwickelt, dass sie als Fuss-
ganger generell selbststandig am Strassenverkehr
teilnehmen k&nnen. Zwar besteht teilweise die
Maoglichkeit von Trainings (z. B. der Exekutivfunk-
tionen), aber grundsatzlich wird man den Strassen-
verkehr eher den Kindern anpassen mdssen als um-
gekehrt. Fur Kinder als Fussganger wurden u. a. fol-
gende Risikofaktoren nachgewiesen: Sichthinder-
nisse am Fahrbahnrand verunméglichen den Auto-
fahrern ein frithzeitiges Erkennen von Kindern. Re-
gen und Dunkelheit erhéhen das Unfallrisiko.
Auch das Queren auf starker frequentierten Haupt-
strassen im Vergleich zu Nebenstrassen stellt einen
Risikofaktor dar. Hohere Geschwindigkeiten fihren
zu schwereren Verletzungen. Auch der sozio6ko-
nomische Status der Familien spielt in mehrfacher
Hinsicht eine Rolle: Familien mit tieferem Status
wohnen haufiger in verkehrsreichen Gebieten,
wo oft auch hohere Hochstgeschwindigkeiten
gelten. Deren Kinder missen gefdhrlichere Strassen
Uberqueren und ihnen stehen seltener Spielplatze
zur Verfagung, die ohne grosseres Risiko eines Ver-
kehrsunfalls erreichbar sind. Auch werden sie selte-
ner durch Erwachsene begleitet, was erheblich
zur Sicherheit beitragen wiirde.

Risikoverhaltensweisen nehmen erst zum Zeit-
punkt der Pubertat deutlich zu, also einem Alter, in
dem die Kinder die notwendigen kognitiven Fahig-
keiten zum Queren der Strasse bereits erworben
haben. Analog gilt dies auch fur die Einflusse der
Peergroups. Das Risikoverhalten als Fussganger
spielt folglich nur noch eine untergeordnete

Rolle, da sich der Schwerpunkt im Fussganger-

bfu-Sicherheitsdossier Nr. 16



unfallgeschehen der Kinder im Alter bis 10 Jahre
findet.

Kinder erleiden bei Fussgangerunfallen weniger
schwere Verletzungen als Erwachsene. Trotzdem
ist auch bei verhaltnismassig leichten Verletzungen
das Risiko hoher, dass diese dauerhafte Folgen
haben.

b) Kinder als Fahrzeuginsassen

Von den analysierten Formen der Individualmobilitat
erweist sich das Auto sowohl in Bezug auf die zu-
rickgelegten Strecken wie auch auf die Zeiten der
Verkehrsteilnahme als am sichersten. Die Crash-
sicherheit der Fahrzeuge im Hinblick auf die Sicher-
heit der Kinder ist jedoch durchaus unterschiedlich.
Auch Unterschiede in Fahrzeugmasse und -ge-
wicht beeinflussen die Sicherheit der Insassen, da
bei grossen Differenzen der Kollisionsgegner eine
allenfalls geringere Crashkompatibilitat besteht.

Die individuellen Risikofaktoren der Kinder spielen
hier kaum eine Rolle, da weniger ihr eigenes Verhal-
ten als das der Eltern von Belang ist. Insbesondere
deren sozio6konomischer Status kann hier be-
deutsam sein. Sowohl das Risiko, einen Verkehrs-
unfall zu erleiden, als auch das Risiko einer gerin-
geren oder falschen Nutzung von Schutz-
ausriistungen ist in tieferen soziodkonomischen
Schichten hoher.

Die Kinder selber sind im Vergleich zu den Erwach-
senen im Auto gefahrdeter, schwerste oder sogar
tédliche Verletzungen zu erleiden. Dies betrifft vor
allem Verletzungen der Halswirbelsaule, die we-
gen des Uberproportional grossen und schweren
Kopfes starkeren Belastungen ausgesetzt ist. Auf

dem Riucksitz sind die Kinder sicherer. Auf den
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Vordersitzen kann der Beifahrerairbag fir Kinder

eine grosse Gefahr sein.

c) Kinder als Radfahrer

Radfahren ist pro Entfernung etwa so gefahrlich wie
das Zufussgehen, pro Dauer der Verkehrsteilnahme
jedoch etwa 2- bis 3-mal so gefahrlich. Die héheren
Geschwindigkeiten erhéhen die Wahrscheinlich-
keit schwerer Verletzungen. Je jlinger die Rad fah-
renden Kinder sind, umso schwerer sind ihre Ver-
letzungen. Kollisionen mit anderen Fahrzeugen
fUhren zu erheblich schwereren Verletzungen als Al-
leinunfalle. Tiefere soziookonomische Schicht
geht mit einem deutlich erhéhten Unfallrisiko ein-
her. Starker frequentierte Hauptstrassen und
mehrspurige Kreisel stellen grossere Risiken fur
Radfahrer aller Altersgruppen dar. Unbefestigte
Strassen sind sicherer als befestigte, was wahr-
scheinlich auf tiefere Geschwindigkeiten und gerin-

geres Verkehrsaufkommen zurtickzufthren ist.

Die korperlichen Voraussetzungen fir das Radfah-
ren haben Kinder schon vor Beginn des Schulalters.
Die kognitiven Fahigkeiten sind aber erst mit 10
bis 11 Jahren so weit ausgebildet, dass sie den An-
forderungen im Strassenverkehr zumindest in emo-
tional neutraler Stimmung und ohne Beeinflus-
sung durch die Peergroup gewachsen sind. Die
Hemmung von impulsiven Handlungen hinge-
gen funktioniert auch in diesem Alter noch nicht be-
sonders gut, was gewisse Risiken birgt.

d) Jugendliche als Mofafahrer
Das Mofafahren wird in der Gruppe der unter
15-Jahrigen nur wenig ausgelbt, weil es erst ab

14 Jahren erlaubt ist. Trotzdem macht es sowohl bei
den Knaben (8 %) als auch bei den Madchen (5 %)
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einen deutlichen Teil des Unfallgeschehens der
10- bis 14-Jahrigen aus.

Wie alle Formen der motorisierten Fortbewegung
mit Zweiradern erweist sich auch das Mofafahren als
gefahrlich, weil die Lenkenden abgesehen vom
Helm nur wenig geschiitzt sind. Dadurch, dass
Mofafahrer auf allenfalls verfiigbaren Radwegen
oder Radstreifen fahren mussen, sind sie zumin-
dest zeitweilig vor anderen motorisierten Verkehrs-
teilnehmenden geschitzt, die mit grésserer Ge-
schwindigkeit und/oder grésseren Fahrzeugmassen
unterwegs sind. Bei den Mofafahrern der Alters-
gruppe der 14-Jahrigen, die zudem zu einem gros-
sen Teil mannlichen Geschlechts sind, dirften das
pubertatsbedingt erhéhte Risikoverhalten und
ein allfalliger Peergroup-Druck einen deutlichen
Einfluss haben. Auch illegale Verhaltensweisen, wie
Motortuning, das Mitfiihren von Passagieren
oder der Konsum von Alkohol, erhéhen das Un-
fallrisiko. Fahrten in der Freizeit sind gefahrlicher
als Fahrten zur Schule. Unaufmerksamkeit und
unangepasste Geschwindigkeit spielen vor allem
bei den mannlichen Jugendlichen eine bedeutsame

Rolle.

Bewertung

Eine pauschale Bewertung der Risikofaktoren hin-
sichtlich ihrer Unfallrelevanz ist nicht einfach. Es gilt
zu berucksichtigen, welche Art von Unféllen be-
troffen ist, denn nicht jeder Risikofaktor ist fur alle
Arten der Verkehrsteilnahme relevant. Ausserdem
machen Kinder zwischen 0 und 14 Jahren eine er-
hebliche Entwicklung durch, sodass manche Risi-
kofaktoren im Verlauf der Zeit in ihrer Bedeutung
ab-, andere zunehmen. Es handelt sich somit bei
der Risikoeinschdtzung um eine summarische Be-
deutung Uber die gesamte Altersgruppe hinweg.

Eine Darstellung der thematisierten Risikofaktoren
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entsprechend ihrer Unfallrelevanz findet sich in
Tabelle 1.

1.4 Praventionsmassnahmen

1.4.1 Kinder als aktive Verkehrsteilnehmer

Die Teilnahme am Strassenverkehr ist eine komplexe
Aufgabe. Entwicklungsbedingt sind Kinder Gber
lange Zeit nicht in der Lage, die Gefahren des Ver-
kehrs vollstandig zu erfassen und sich jederzeit ada-
quat zu verhalten. Edukative Massnahmen, gesetzli-
che Vorgaben, Massnahmen im Bereich der techni-
schen Gestaltung der Fahrzeuge und des
Fahrradhelms sowie der Infrastruktur kénnen dazu
beitragen, die Verkehrssicherheit von Kindern als
aktive Verkehrsteilnehmer (Fussganger, faG-Nutzer,

Radfahrer, Mofafahrer) zu erhéhen.

Edukative Massnahmen kdnnen direkt bei den Kin-
dern ansetzen, aber auch bei all jenen Personen, die
in der Verkehrserziehung/-bildung aktiv sind. Dazu
gehoren Eltern und Betreuungspersonen, Lehrper-
sonen und Verkehrsinstruktoren. Das grosste Poten-
zial haben Verkehrserziehungsmassnahmen dann,
wenn sie sich an den Erkenntnissen aus Entwick-
lungs- und Lerntheorien orientieren (z. B. kontext-
abhangiges Lernen, regelmassiges Uben). Mittels
edukativer Interventionen (Broschiiren, Kommuni-
kationskampagnen, Kurse, Beratungen) sollten El-
tern und Betreuungspersonen fiir ihre Aufgabe
der Verkehrserziehung befahigt und motiviert
werden. Zu diesem Zweck empfiehlt es sich gene-
rell, ihnen Informationen Uber entwicklungsbe-
dingte Einschrankungen, tUber Methodik und Gren-
zen der Verkehrserziehung, die eigene Vorbildfunk-
tion und verstarkte Sicherheitsmassnahmen wie
Begleitung oder die Erhéhung der Erkennbarkeit zu
hinaus sollten den Eltern

vermitteln. Darlber
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spezifische Informationen Uber Gefahren und
Praventionsmaoglichkeiten (z. B. Schutzausristung)
far Kinder als faG-Nutzer und Radfahrer vermittelt
werden. In Bezug auf das Radfahren sollte zudem
konkret aufgezeigt werden, wie Eltern ihren Kin-
dern das sichere Fahren beibringen kénnen (z. B. mit
Laufrad beginnen, Radfahribungen) und welche
sicherheitsrelevanten Aspekte es bei den Fahrradern
zu beachten gilt (z. B. passende Grosse, kindge-
rechte Einstellung des Fahrrads, gut bedienbare
Bremsen, AusrUstung, Wartung). Legislative und
technische Massnahmen zur Erhéhung der Sicher-
heitsqualitat von Kinder- und Jugendfahrradern sind
hingegen nicht prioritar. Bei allen edukativen Mass-
nahmen fUr Eltern ist sicherzustellen, dass auch Per-
sonen mit tieferem soziobkonomischem Status oder
ungentgenden Kenntnissen der Landessprache er-

reicht werden.

Tabelle 1
Beurteilung der Risikofaktoren

Die institutionalisierte Verkehrsbildung in der
Schweiz weist verschiedene Starken auf (z. B. Be-
standteile Uber alle Altersstufen hinweg, kompe-
tente Verkehrsinstruktoren). Mit dem Kompetenz-
katalog der Verkehrsbildung liegt nun auch ein
gesamtschweizerischer didaktischer Orientierungs-
rahmen vor. Dieser sollte in Zukunft breiter bekannt-
gemacht und die Nutzung geférdert werden. Den
Verkehrsinstruktoren sollten flachendeckend hoch-
wertige, anwendungsorientierte Ausbildungsmég-
lichkeiten angeboten werden. Eltern und Lehrperso-
nen sollten starker in die Verkehrserziehung einbe-
zogen werden. Der grosste Handlungsbedarf
besteht aber in der Starkung der Verkehrsin-
struktion auf der Sekundarstufe I. Hierbei sollte
unter anderem — wie auch in der Primarschule — die
systematische, fahrradspezifische Verkehrserzie-

hung intensiviert bzw. ausgebaut werden.

Klasse der Risikofaktoren Risikofaktor (Seitenzahl) Unfall-
relevanz

Kinder Kognition (S. 68) Kk Ak K
Umweltbedingungen/Verschiedenes Tiefer soziodkonomischer Status (S. 70) okkok
Kinder Verletzlichkeit (S. 65) el
Infrastruktur Verkehrsdurchmischung (S. 80) *ok Kk
Infrastruktur Hohes Verkehrsaufkommen (S.80) el
Kinder Sensorik (S. 68) *xk
Unfallgegner Ablenkung (S. 74) ol
Unfallgegner Unangepasste Geschwindigkeit (S. 79) il
Unfallgegner Mangelhaftes kinderspezifisches Wissen (S. 74) ol
Fahrzeug Mangelhafte Sicherung (S. 80) *okx
Fahrzeug Crashsicherheit (S. 72, 80) ol
Infrastruktur Visuelle Hindernisse am Fahrbahnrand/Trottoir (S. 71) ok
Infrastruktur Mehrere Fahrspuren (S. 71) xxx
Kinder Motorik (S. 67) *x
Kinder Risikoverhalten (S. 69) *x
Kinder Peergroup (S. 77) *x
Unfallgegner Alkohol (S. 64) *o
Unfallgegner Midigkeit (S. 74, 80) *x
Fahrzeug Airbag (out-of-position) (S. 72) *x
Infrastruktur Fehlende Spielplatze (S. 80) *k
Umweltbedingungen/Verschiedenes Schlechte Witterung (S. 71) *
Umweltbedingungen/Verschiedenes Dunkelheit (S. 78, 80) *
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Auch wenn Verkehrserziehungsmassnahmen (z. B.
Verkehrsinstruktion, Fussganger- oder Radfahrtrai-
nings) von vielen Experten als wichtig erachtet wer-
den, um Kinder auf die Teilnahme am Strassenver-
kehr vorzubereiten und bereits bei ca. 4- bis 5-Jah-
rigen positive Effekte nachgewiesen wurden, darf
ihre Wirksamkeit nicht Gberschatzt werden. In vielen
Studien wurden hochstens moderate Effekte festge-
stellt. Selbst wenn Kinder das sichere Verkehrsver-
halten erlernt haben, werden sie es nicht immer zu-
verlassig einhalten. Ablenkung oder Extramotive
(z. B. Verspieltheit, Gruppendruck) kénnen zu risiko-
trachtigem Verhalten fuhren. Deshalb ist es unab-
dingbar, dass Verkehrsanlagen im Bereich von
Schulwegen und Schulanlagen méglichst fehlertole-
rant gestaltet werden und Motorfahrzeug-
lenkende in der Gegenwart von Kindern besonders
vorausschauend fahren und allfélliges Fehlverhalten
einkalkulieren und kompensieren. MFZ-Lenkende
mussen deshalb fir die entwicklungsbedingten Be-
sonderheiten der Kinder und die damit einherge-
henden Gefahrensituationen im Strassenverkehr
sensibilisiert werden. Als Informationskandle bieten
sich die Fahrausbildung und periodische Kommuni-
kationskampagnen oder Aktionen an. Um die An-
haltequote an Fussgangerstreifen zu erhéhen, ist
aber auch regelmassige polizeiliche Kontrolltatigkeit
notwendig. Da jedoch die wenigsten Vortrittsmiss-
achtungen bewusst passieren und auch das Fehlver-
halten von Kindern nicht immer rechtzeitig kompen-
siert werden kann, sollten geeignete Fahrassis-
tenzsysteme, die diese Probleme entscharfen
kénnen (v. a. Notbremsassistenten, Warnsysteme
beim Ruckwartsfahren, Tote-Winkel-Assistenten),
maoglichst breit implementiert werden. Am erfolg-
versprechendsten dirfte dies durch eine gesetzliche
AusrUstungsvorschrift zu erreichen sein, die aber
Uber internationale Gremien angegangen werden

musste.
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Gesetzliche Vorgaben bieten die Moglichkeit, die
selbststandige Teilnahme der Kinder am Strassen-
verkehr zu regeln. Diesbeziglicher Anpassungsbe-
darf besteht vor allem in Bezug auf die Nutzung von
faG (als Verkehrsmittel) und Fahrrad. Auf Haupt-
strassen mussen Rad fahrende Kinder vor dem
vollendeten 6. Altersjahr begleitet werden. Auf allen
anderen zugelassenen Fahrradflachen dirfen Kinder
aller Altersklassen unbegleitet fahren. Fir die Nut-
zung von faG bestehen gar keine Vorgaben bezlig-
lich Alter und Begleitung. Aus entwicklungspsycho-
logischer Perspektive sind die bestehenden Bestim-
mungen fir Kinder als faG-Nutzer und Radfahrer als
problematisch zu erachten. Fir Kinder, die faG als
Verkehrsmittel benutzen, ware die Einfihrung ei-
nes Mindestalters kombiniert mit einer zwingenden
Begleitung durch Erwachsene auf Radwegen, Fahr-
bahnen von Tempo-30-Zonen und Fahrbahnen von
Nebenstrassen zu empfehlen. Fir unbegleitete
Rad fahrende Kinder (z. B. bis Vollendung des
6. Lebensjahrs) ware es sinnvoll, die Beschrankung
der Verkehrsflachen auf Nebenstrassen, Tempo-30-
Zonen und Radwege zu erweitern. Da bei der letz-
ten Gesetzesanderung 2013 aber entsprechende
Vorschriften abgeschafft bzw. abgeandert wurden,
sind beide Empfehlungen politisch aktuell nicht

umsetzbar.

Fur Kinder ist das Tragen eines Fahrradhelms be-
sonders wichtig, denn sie erleiden bei Radunfallen
Uberdurchschnittlich haufig Kopfverletzungen. Um
von der maximalen Schutzwirkung des Helms zu
profitieren, muss dieser passen und korrekt getra-
gen werden. Durch Forschung und Entwicklung
(auch im Bereich der Normierung) kénnten Schutz-
wirkung und Tragkomfort des Fahrradhelms noch
verbessert werden. Dabei sollten auch die Besonder-
heiten des kindlichen Kérpers berlcksichtigt wer-

den. Die hdchste Helmtragquote ist mit einem
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gesetzlichen Obligatorium zu erreichen. Die Umset-
zungschancen hierflr sind zurzeit aber politisch
nicht gegeben. Daher sollten die Helmtragquote
und die korrekte Tragweise durch edukative Mass-
nahmen bei Eltern und Kindern geférdert werden,
z.B. im Rahmen bestehender oder neuer Pro-
gramme und Broschiren oder durch den Einbezug

von Gesundheitsfachpersonen.

Junge Mofafahrer gehéren zu der gréssten Risiko-
gruppe im Strassenverkehr. Geschwindigkeitsiber-
tretungen bzw. geschwindigkeitserhéhende Mani-
pulationen durften ofters erfolgen. Eine Verstar-
kung der polizeilichen Kontrollen zu deren
Feststellung ist daher zu empfehlen. Um auf sicher-
heitsforderliche Einstellungen der jungen Mofalen-
ker hinwirken zu kédnnen, kénnte die Einfihrung ei-
nes obligatorischen, reduzierten Verkehrskunde-
unterrichts (z. B. 2 Lektionen) sinnvoll sein. Dieser
kénnte gegebenenfalls mit E-Learning-Einheiten
kombiniert werden, in denen die Einschatzung von
Verkehrssituationen und die Antizipation kritischer
Situationen getibt werden. Um Abbiegeunfalle bzw.
die Gefahr des Ubersehenwerdens durch Unfallgeg-
ner zu verhindern, empfehlen sich Sensibilisierungs-
massnahmen fir junge Mofalenker im Rahmen be-
stehender Kandle zu den Themen Sichtbarkeit und
Ubersehenwerden sowie die Einfiihrung eines Tag-

fahrlicht-Obligatoriums.

Die Strasseninfrastruktur muss grundsatzlich so
gestaltet sein, dass sie generell ein sicheres Verhal-
ten der Verkehrsteilnehmer fordert. Gerade in Zu-
sammenhang mit der Sicherheit von Kindern sind
die Herausforderungen an die Infrastruktur gross.
Evidenzbasierte Erkenntnisse zur Ergonomie im
Strassenverkehr sind zahlreich und sollten in den
berlcksich-

Projektierungsvorgaben konsequent

tigt werden. Dazu gilt es auch, die zustandigen
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Verkehrsplaner sowie die verantwortlichen Bau-
und Signalisationsbehdrden zu sensibilisieren und

auszubilden.

Es ist sinnvoll, kinderspezifische Anliegen bei aktuel-
len Normenvorhaben einzubringen und die Anwen-
dung der Infrastruktur-Sicherheitsinstrumente (ISSI)
voranzutreiben. Vor allem periodische RSI (Road
Safety Inspection) aller Querungsstellen mit be-
sonderer Beriicksichtigung der kinderspezifischen
Anliegen sind vielversprechend. Um Unfalle zu ver-
hindern, deren Schwere zu mindern bzw. die Uber-
lebenswahrscheinlichkeit zu erhéhen, sind die Ge-
schwindigkeiten im Innerortsbereich moéglichst tief
zu halten. Die konsequente Umsetzung des Ge-
schwindigkeitsregimes 50/30 ist deshalb voranzu-

treiben.

Unbestritten ist, dass nach wie vor kinderspezifische
Fragestellungen im Zusammenhang mit der Infra-
struktur bestehen, die erforscht werden mussten
(z. B. In-Depth-Analysen der Querungsunfalle von zu
Fuss gehenden Kindern). Aber auch die Prifung der
infrastrukturspezifischen Normen hinsichtlich der Be-

durfnisse von Kindern ist anzugehen.

Ein spezieller Fokus bei der Sicherheit von Kindern
im Strassenverkehr ist auf die Schulwegthematik zu
legen. Schulbehérden, Eltern, Signalisationsbehor-
den sowie kommunale Bau- und Planungsbehérden
sind fUr ein Engagement bei der Schulwegplanung
zu motivieren und fachlich zu unterstiitzen. Insbe-
sondere soll die Grindung von Arbeitsgruppen
«Schulwegsicherheit» vorangetrieben werden. Die
Pravention von Schulwegunfallen kann zudem
durch die Intensivierung der polizeilichen Geschwin-
digkeitskontrollen an gefahrlichen Stellen im
Schuleinzugsbereich — insbesondere zu Beginn

des Schuljahrs — sowie die Durchsetzung von
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Halte- und Parkverboten im Schulumfeld gestarkt

werden.

1.4.2 Kinder als passive Verkehrsteilnehmer

Wahrend der letzten 5 Jahre wurden pro Jahr 3 Kin-
der als Mitfahrer von zweiradrigen Fahrzeugen
schwer verletzt. Es ist nicht klar, ob diese relativ ge-
ringe Anzahl sich dadurch erklart, dass Kinder selten
als Mitfahrer eines Zweirads unterwegs sind, oder
ob diese Fortbewegungsart keine grosseren Gefah-
ren in sich birgt, weil beispielweise besonders vor-
sichtig gefahren wird. Geeignete Massnahmen sol-
len helfen, die Anzahl solcher Unfélle auch kinftig
maoglichst tief zu halten. Massnahmen zur Unfallpra-
vention in Bezug auf Kinder als Mitfahrer von zwei-
radrigen Fahrzeugen haben jedoch ein geringes Ret-
tungspotenzial. In Anbetracht der Unfreiwilligkeit
der Verkehrsteilnahme und der hohen Anzahl ge-
sundheitlich beeintrachtigter Lebensjahre der verun-
fallten Kinder kann diesen Massnahmen aus ethi-
schen Uberlegungen aber eine héhere Bedeutung
beigemessen werden, als aus den Berechnungen

des Rettungspotenzials resultiert.

Technische Optimierungen von Systemen zum
Kindertransport (Kindersitz, Anhanger) sind anzu-
streben. Ausserdem ware eine Helmtragpflicht fur
Kinder

Weiter ist zu empfehlen, den Konsumenten Infor-

im Fahrrad-Kindersitz wiinschenswert.

mationen zur Verfiigung zu stellen, die alle relevan-
ten Sicherheitskomponenten der Zweirdder und der
Anhadnger thematisieren. Diese sollen dazu dienen,
den Fahrzeugkauf nach Sicherheitsaspekten vorneh-
men zu kénnen und die Mdglichkeiten einer sicher-
heitstechnischen Nachristung aufzuzeigen. Sinnvoll
ist zudem, die Motivation fur Unterhalts-/Instand-
haltungsarbeiten am Zweirad zu férdern. Nicht

ressourceneffizient ware es aber, isoliert fur diese
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Thematik Informationskandle zu nutzen, wie einen
eigens daflr konzipierten TV-Spot oder eine Bro-
schire ausschliesslich zu diesem Thema. Vielmehr
sollte die Funktionstlchtigkeit der zweirddrigen
Fahrzeuge als Nebenthema in bestehende Pra-
ventionsaktivitaten eingebaut werden. Schliess-
lich kénnen Handlungsempfehlungen zu den The-
men KindersitzZAnhanger, die geeignete Bekleidung
(insb. mit reflektierenden Materialen) oder das rich-
tige Verhalten ebenfalls einen wichtigen Beitrag zur

Unfallprévention leisten.

Beim Kindertransport im Personenwagen liegt
das Hauptproblem bez. der Nutzung von Kinder-
riickhaltesystemen (KRS) in der fehlerhaften An-
wendung, dem sog. Misuse. Dementsprechend ist
eine Sensibilisierung und Information der El-
tern zur Wichtigkeit, aber auch zur korrekten An-
wendung der KRS zentral. Aus der Literatur wird er-
sichtlich, dass edukative Massnahmen optimaler-
weise mit einem Praxisteil kombiniert werden. Auch
ein finanzieller Anreiz fir einkommensschwache Fa-
milien erscheint sinnvoll. Die Streuung der Informa-
tionen erfolgt am besten Gber Multiplikatoren mit
direktem Kontakt zu Eltern und/oder Kindern.
Durch die Einfiihrung der KRS-Nutzungspflicht fiir
Kinder unter 12 Jahren ist die Sicherungsquote
heute bereits sehr hoch. Ein zusatzlicher Sicherheits-
nutzen kénnte durch die Férderung des rlckwarts-
gerichteten Transports und des Transports auf dem
Rucksitz erzielt werden. Durch technische Mass-
nahmen seitens KRS-Hersteller sind Verbesserun-
gen der KRS in Qualitdt und Kompatibilitat, insbe-
sondere in Bezug auf die Anwenderfreund-
lichkeit, wilnschenswert. Verbesserungspotenzial
besteht auch in der «Kindertransportfreundlichkeit»

der Fahrzeuge.
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Fur den Schiilertransport konnen speziell dafir
vorgesehene Schulbusse oder andere Fahrzeugarten
verwendet werden. Dabei bestehen verschiedene
rechtliche Anforderungen sowohl an die Fahrzeuge
als auch an die Fahrzeugfuhrer. In Anbetracht der
strengen Regelungen zum Schulertransport und des
vernachlassigbaren Unfallgeschehens scheint aktuell
kein nennenswerter Anpassungsbedarf bez. Gesetz-
gebung bzw. Vollzug zu bestehen. Es ist aber wich-
tig, dass die gesetzlichen Regelungen zum
Schilertransport den Verantwortlichen bekannt
sind. Die entsprechenden rechtlichen Vorgaben sind
im Internet frei zuganglich und werden in Form von
aufbereiteten Informationsmaterialien auch Uber
weitere Kanale gestreut. Informationsoffensiven,
die darlber hinausgehen, scheinen aktuell nicht er-
forderlich zu sein.

1.5 Schlussfolgerungen

Die Entwicklung des Verkehrsunfallgeschehens der
0- bis 14-Jahrigen in der Schweiz hat sich in den
letzten Jahrzehnten sehr positiv entwickelt. Praven-
tive Aktivitdten zur Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit von Kindern sind aber weiterhin wichtig,
denn Verkehrsunfalle gehéren nach wie vor zu den
haufigsten Todesursachen im Kindesalter.

Die Verantwortung fir die Pravention von Kinder-
unféllen liegt bei den Erwachsenen. Durch Verkehrs-
erziehung kénnen gewisse sicherheitsrelevante Ver-
haltensweisen zwar schon relativ kleinen Kindern
beigebracht werden. Viele Fehlverhaltensweisen der
Kinder sind jedoch entwicklungspsychologisch be-
dingt und kénnen nicht beliebig trainiert und ver-
bessert werden. Insbesondere die kognitiven Fahig-
keiten unterliegen einer lang andauernden Entwick-
lung, die sich bis in die spate Kindheit und Pubertat
hineinzieht. Dartber hinaus erschwert die geringe
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Korpergrosse den Kindern den Uberblick Gber das
Verkehrsgeschehen und sie werden von den Fahr-
zeuglenkenden leicht Ubersehen. Zuverlassiges
verkehrssicheres Verhalten kann von Kindern
deshalb iiber lange Zeit nicht erwartet werden.
Fur die Pravention von Verkehrsunfallen sind des-
halb Lésungen gefragt, die den kindspezifischen Be-
sonderheiten Rechnung tragen und allfalligem Fehl-
verhalten vorbeugen oder dessen negative Folgen

reduzieren.

Der Schwerpunkt der Verkehrsunfallpravention
muss bei den Kindern als Fussgangern gesetzt wer-
den, gefolgt von den Radfahrern. Bei Letzteren ist
der Fokus der praventiven Aktivitaten vor allem auf
Kinder ab ca. 10 Jahren zu legen, mit besonderem
Augenmerk auf die 12- bis 14-Jahrigen. Bei den
14-Jahrigen sollte bedarfsgerecht auch das Thema
Mofa aufgegriffen werden. Massnahmen im Be-
reich des Kindertransports mit Fahrrad oder PW sind
ebenfalls denkbar, um das Verletzungsrisiko der
Kinder im Fall eines Unfalls moglichst tief zu halten.
Infolge des geringen Rettungspotenzials kommt
ihnen jedoch keine hohe Prioritat zu.

Um die Unfallgefdhrdung bei der aktiven Verkehrs-
teilnahme so gering wie moglich zu halten, bieten
sich infrastrukturelle, (fahrzeug)technische, legisla-
tive, edukative (fir Eltern, Betreuungspersonen, Kin-
der und andere Verkehrsteilnehmer) und ékonomi-

sche Massnahmen an.

Besonders vielversprechend sind folgende Stra-

tegien/Massnahmen:

= Hinarbeiten auf eine gesetzliche Vorschrift (auf
internationaler Ebene), wonach neue zweispu-
rige Motorfahrzeuge mit Kollisionsvermei-

dungssystemen auszurUsten sind
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Fortfihren der 2011 durch die Kantone gestar-
teten periodischen RSI (Road Safety Inspection)
an Fussgdngerstreifen unter Berlcksichtigung
der kindspezifischen Anliegen und Ausdehnung
auf alle Arten von Querungsstellen

Forderung der Umsetzung des Geschwindig-
keitsregimes 50/30 innerorts bei den zustan-
digen Behorden wund Sensibilisierung der
Bevélkerung

Starkung der Verkehrsinstruktion auf der Se-
kundarstufe | (bedingt Bereitstellung personeller

und finanzieller Ressourcen)

Eine GesamtUbersicht Uber alle in diesem Dossier

identifizierten Massnahmen zur Erhéhung der Si-

cherheit von Kindern im Strassenverkehr findet sich
in Tabelle 29, S. 169, im Anhang.
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2. Sécurité des enfants dans le trafic
routier

2.1 Introduction

Dans le cadre de la série de publications intitulée
«Dossiers de sécurité du bpa», le présent travail
traite de la sécurité routiére des enfants (entre O et
14 ans inclus). Il dresse un état des lieux des con-
naissances actuelles en la matiere et se profile

comme un ouvrage de référence.

Dans la circulation routiére, les enfants sont particu-
lierement vulnérables. Nombre de compétences né-
cessaires a la sécurité des acteurs du trafic routier
sont, chez eux, encore en cours de développement.
Du fait de leur petite taille, leur perception des
situations de trafic est plus difficile et ils passent ai-
sément inapercus pour les conducteurs. lls n’ont par
ailleurs pris part au trafic que de facon limitée, si
bien qu'ils ont acquis peu d’'expérience en la ma-
tiére. Aussi ne faut-il pas escompter d’eux un com-

portement sdr et fiable.

La prévention des accidents de la circulation routiere
chez les enfants nécessite donc des solutions qui
tiennent compte des spécificités de ces derniers, et
qui préviennent leurs comportements erronés po-

tentiels ou en limitent les conséquences négatives.

Le présent dossier de sécurité vise a élaborer des re-
commandations concrétes pour renforcer la sécu-
rité routiere des enfants. Fort d'une démarche
scientifique qui se fonde sur les méthodes de I'épi-
démiologie, il a pour ambition de fournir des bases

solides aux décideurs. Il s'adresse aux personnes

2 Le présent dossier de sécurité se cantonne aux mesures qui se
rapportent spécifiquement a la sécurité routiére des enfants ou
dont les enfants pourraient bénéficier le plus largement. Il ne
répertorie pas les mesures d’ordre général, dont tous les usa-
gers de la route profiteraient dans la méme mesure (p. ex.
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ou aux institutions responsables de la planification
et du financement de mesures de prévention ou

d’autres mesures portant sur la sécurité routiére.

Il décrit I'accidentalité des enfants en Suisse, dis-
cute leurs facteurs de risque, pondere ces derniers
selon leur importance dans le contexte helvétique et
présente des mesures de prévention a méme
d'améliorer la sécurité routiere des enfants.2 Ces re-
commandations concrétes sont adaptées a la situa-
tion suisse. Les plus importantes d'entre elles sont
rassemblées a la fin (conclusions) de la présente ver-

sion abrégée.

2.2 Accidentalité routiere

Entre 2011 et 2015,
1163 enfants ou jeunes entre 0 et 14 ans ont été

en moyenne annuelle,

légerement blessés, 227 |'ont été grievement et 14
ont perdu la vie sur les routes suisses. Ce dernier
chiffre est, dans une large mesure, le fruit d'un seul
événement: le tragique accident d’autocar de
Sierre, qui a colté lavie a 22 enfantsen 2012. L'ac-
cidentalité la plus élevée concerne les enfants a pied
ou a vélo. Chaque année, en moyenne 393 enfants
se déplacant a pied sont légerement blessés,
120 autres grievement et 5 sont tués. S'agissant des
enfants a vélo, on dénombre 300 blessés légers,

61 blessés graves et 1 tué.

L'évolution de I"accidentalité routiére des enfants se
révele toutefois tres positive. En 1980, le nombre
d’enfants griévement blessés sur les routes suisses
s'élevait a 1670 et celui des tués a 78, contre res-
pectivement 182 (-89%) et 7 (<91%) en 2015. Pour
100 000 habitants entre 0 et 14 ans en Suisse,

celles qui luttent contre I'inattention et les distractions des
conducteurs de voitures de tourisme). Celles-ci figurent dans
d'autres dossiers de sécurité, p. ex. le dossier n° 13 «Conduc-
teurs et passagers de voitures de tourisme» (en allemand avec
un résumé en francais) [3].
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15 ont été grievement blessés ou tués en 2015 sur
les routes helvétiques. Ce rapport est de 50 blessés
graves ou tués pour 100 000 habitants si I'on consi-

dére la population helvétique totale.

En comparaison internationale, la Suisse se situe
en milieu de classement - si I'on omet le tragique
accident d’autocar de Sierre. Compte tenu du
moyen de locomotion, I'accidentalité des enfants
rapportée a la population est particulierement basse
lorsqu'ils sont occupants d'une voiture de tourisme,
mais supérieure a la moyenne lorsqu'ils se dépla-

cent a pied ou qu'ils circulent a vélo.

Lors d'analyses détaillées, cette accidentalité rou-
tiére heureusement faible (en particulier pour ce qui
est des blessés graves et des tués) permet difficile-
ment d'identifier des singularités significatives.
Méme en moyenne quinquennale, un petit nombre
d'événements peut avoir une influence plus ou

moins importante sur les résultats.

La distribution du nombre d’'enfants accidentés se-
lon leur age reflete leur utilisation des différents
moyens de locomotion. Ainsi, ce n'est qu’a partir de
I'age de 4 ans que le vélo gagne en importance, et
le cyclomoteur a partir de 14 ans (4ge minimum |é-
gal). L'accidentalité routiére brute ne permet pas de
se prononcer quant au risque d’accident des enfants
selon leur age ou leur moyen de locomotion. La gra-
vité des accidents différe en revanche assez claire-
ment en fonction du moyen de locomotion utilisé.
Sur les routes suisses, le nombre d’enfants tués pour
10 000 enfants accidentés est le plus élevé lorsque

ceux-ci se déplacent a pied.
Les collisions avec d'autres usagers de la route sont

proportionnellement les plus nombreuses parmi les

accidents graves d’enfants circulant a vélo. Les
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enfants sont considérés comme les responsables
principaux dans 71% des cas, et parmi ceux-ci, la
moitié est causée par un refus de priorité. Les prin-
cipaux types d'accident sont ceux qui surviennent en
s'engageant sur une route ou en traversant une
route. Parmi les premiers, le scénario le plus fré-
guent voit un cycliste désireux de s'engager sur une
route a gauche entrer en collision avec un véhicule
venant de la gauche. Pour les seconds, les collisions
avec un véhicule venant de la droite sont prédomi-
nantes. Quant aux accidents qui n‘impliquent
pas de tiers, ils sont dus en premier lieu a une vi-
tesse inadaptée. Les causes «inattention/distrac-
tion» et «utilisation inadéquate du véhicule» sont

aussi frequemments constatées.

Dans les collisions, les usagers antagonistes des en-
fants circulant a vélo sont, dans 'ordre, des conduc-
teurs de voitures de tourisme (61%), d'autres cy-
clistes, puis des conducteurs de véhicules de livrai-

son ou de camions.

73% des accidents graves impliquant un enfant a
pied se produisent lors de traversées, dont 46% sur

des passages piétons.

En cas de collision, 70% des usagers antagonistes
des enfants a pied sont des conducteurs de
voitures de tourisme, 5% des conducteurs de
véhicules de livraison et 5% des conducteurs de
camions. Dans la moitié de tous les cas, I'enfant
grievement ou mortellement blessé est consi-
déré par la police comme le responsable principal
de l'accident. Chez les enfants, les principales
causes des accidents sont: «courir/sauter en
traversant la chaussée» et «traversée impru-
dente». Si les usagers antagonistes sont les
responsables principaux, ils refusent la priorité

a I'enfant a pied dans 55% des cas. Une autre
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cause fréquente des accidents est l'inattention/la
distraction.

Dans 20% des accidents graves d’enfants a pied, ces
derniers se déplacaient avec un engin assimilé a un

véhicule, surtout une trottinette.

Entre 2011 et 2015, 42% des enfants entre 5 et
14 ans ayant participé activement au trafic routier et
ayant été grievement blessés ou tués dans un acci-
dent se trouvaient sur leur trajet scolaire au moment
de I'accident. Une différenciation selon le moyen de
locomotion révele que 46% des accidents graves
impliquant un enfant a pied ont lieu sur le chemin
de I'école, contre 39% pour les enfants a vélo et

31% pour ceux circulant a cyclomoteur.

Les parents qui emmeénent leurs enfants a I'école en
voiture («parents-taxis») densifient le trafic aux
abords des établissements scolaires. Les données ac-
cidentologiques ne permettent pas de dire dans
quelle mesure ce supplément de trafic a un impact
sur l'accidentalité.

2.3 Facteurs de risque

Le risque pour les enfants de subir des blessures

dans un accident de la route varie fortement selon

leur moyen de locomotion.

a) Enfants a pied

Chez les enfants, les déplacements a pied sont pré-
pondérants en termes de durée. Par unité de temps,
le risque pour un enfant a pied de subir des bles-
sures graves dans le trafic routier est environ 3 fois
plus élevé que celui d'un enfant passager d'une voi-
ture de tourisme. Les garcons entre 6 et 9 ans sont

particulierement exposés a ce risque.
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A I'age de la scolarisation, les facultés physiques
mais surtout mentales des enfants ne sont pas en-
core assez développées pour qu'ils puissent prendre
part de maniére autonome au trafic routier comme
piétons. S'il est possible d'y remédier en partie par
de I'entrainement (des fonctions exécutives, p. ex.),
il sera d'une maniere générale plutdt nécessaire
d'adapter la circulation routiére aux enfants. Les fac-
teurs de risque suivants (liste non exhaustive) ont été
identifiés pour les enfants se déplacant a pied. Les
obstacles a la visibilité sur le bord de la chaussée
empéchent les automobilistes de voir les enfants a
I'avance. Pluie et obscurité font progresser le
risque d’accident. Traverser sur des routes princi-
pales, qui sont plus fréquentées que les routes se-
condaires, constitue également un facteur de
risque. Des vitesses plus élevées aggravent les bles-
sures. Le statut socioéconomique des familles
joue un réle a plus d’'un égard. Les familles au statut
socioéconomique modeste habitent plus fréquem-
ment des zones au volume de trafic important,
dont les limites de vitesse sont souvent plus éle-
vées. Leurs enfants doivent traverser des routes plus
dangereuses et disposent plus rarement d'aires de
jeux accessibles sans grand risque d'accident de la
route. lls sont par ailleurs accompagnés moins
souvent par des adultes; or un accompagnement

contribuerait grandement a leur sécurité.

Ce n’est qu'a la puberté que les comportements a
risque connaissent une forte augmentation, a sa-
VOir a un age ou les enfants ont déja acquis les fa-
cultés cognitives nécessaires a la traversée de routes.
Il en va de méme de I'influence des pairs (enfants
du méme age). Le comportement des jeunes pié-
tons face au risque joue par conséquent un réle mi-
neur, puisque |'accidentalité des enfants a pied dans
la circulation routiere se concentre sur les enfants

jusqu’a 10 ans.
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En cas d'accident, les enfants subissent, comme pié-
tons, des blessures moins graves que les adultes
a pied dans le trafic. Toutefois, méme en cas de bles-
sures relativement légeres, le risque de consé-

quences irrémédiables est plus élevé.

b) Enfants a bord de véhicules

Parmi les formes de mobilité individuelle analysées,
la voiture se révéle la plus sare tant en termes de
trajets parcourus que d'horaires de participation au
trafic. Toutefois, la sécurité des véhicules en cas
d'accident est trés variable en ce qui concerne les
enfants. De méme, des différences au niveau de la
masse et du poids des véhicules ont une in-
fluence sur la sécurité des occupants: si elles sont
importantes par rapport a ceux des usagers antago-
nistes, la compatibilité en cas d'accident risque

d'étre plus faible.

Les facteurs de risque individuels des enfants ne
jouent ici guére de réle, car le comportement des
enfants est moins déterminant que celui de leurs pa-
rents. En particulier le statut socioéconomique de
ces derniers est essentiel. En effet, tant le risque de
subir un accident de la route que le risque d'une
utilisation moindre ou erronée des équipe-
ments de protection sont plus élevés dans les
couches socioéconomiques plus basses.

En voiture, les enfants a proprement dit sont plus
exposés a des blessures trés graves voire mor-
telles que les adultes. Ceci vaut en particulier pour
les blessures a la colonne vertébrale, qui est ex-
posée a de plus grandes charges chez les enfants,
du fait de leur téte grande et lourde. Les enfants
sont plus en sécurité sur les siéges arriere. A
I'avant, I'airbag passager peut étre trés dange-

reux pour eux.
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Q) Enfants a vélo

Pour une méme distance parcourue, circuler a vélo
est a peu prés aussi dangereux que se déplacer a
pied dans la circulation routiére, mais environ 2 a
3 fois plus dangereux pour une méme durée de par-
ticipation au trafic. Les vitesses plus élevées des cy-
clistes font progresser la probabilité de subir des
blessures graves. Plus les enfants accidentés a vélo
sont jeunes, plus leurs blessures sont graves. Les
collisions avec d'autres véhicules occasionnent des
blessures bien plus graves que les accidents sans im-
plication de tiers. Niveau socioéconomique plus
modeste et risque d’accident sensiblement plus
élevé vont de pair. Les routes principales fréquen-
tées et les giratoires a plusieurs voies présentent
de grands risques pour les cyclistes de tout age. Les
routes non asphaltées sont plus slres que les
routes bitumées, probablement en raison des vi-
tesses plus faibles de leurs usagers et du volume de

trafic moins important.

Les enfants ont les capacités physiques de rouler a
vélo avant I'age de scolarisation. Mais ce n’est que
vers 10 ou 11 ans que leurs facultés cognitives
sont assez développées pour qu'ils puissent relever
les défis de la circulation routiere, tout au moins de
maniére émotionnellement neutre et sans in-
fluence de leurs pairs (enfants du méme éage).
En revanche, méme a cet age, les enfants ne sont
pas encore vraiment capables d’inhiber des actes

impulsifs, ce qui n'est pas sans risques.
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d) Jeunes a cyclomoteur

Autorisée a partir de 14 ans, la conduite d'un cyclo-
moteur est peu répandue chez les moins de 15 ans.
Pourtant, les accidents a cyclomoteur représentent
une part non négligeable de I'accidentalité rou-
tiére des 10-14 ans (8% pour les garcons; 5% pour
les filles).

Comme tous les moyens de locomotion motorisés a
deux roues, le cyclomoteur est dangereux car ses
usagers sont, a I'exception du casque, peu proté-
gés. Etant donné que les cyclomotoristes doivent
emprunter les pistes ou bandes cyclables exis-
tantes, ils y sont protégés au moins temporairement
des autres usagers de la route motorisés qui circu-
lent a plus grande vitesse et/ou dont les véhicules
sont plus massifs. Chez les cyclomotoristes de
14 ans — qui sont en grande partie de sexe mascu-
lin —, I'adoption plus fréquente de comporte-
ments a risque liée a la puberté et la pression des
pairs (enfants du méme age) semblent avoir une
nette influence. Des comportements illégaux
comme le débridage (maquillage) du moteur, le
transport de passagers ou la consommation
d'alcool font également progresser le risque d'acci-
dent. Les trajets de loisirs sont plus dangereux que
ceux pour se rendre a |'école. L'inattention et une
vitesse inadaptée jouent un réle déterminant en

particulier chez les jeunes de sexe masculin.

Evaluation

Il n"est pas aisé de procéder a une analyse générique
des facteurs de risque en fonction de leur poids dans
I'accidentalité routiére des enfants. Il convient en ef-
fet de tenir compte du type d'accidents concerné,
car un facteur de risque n’est pas nécessairement si-
gnificatif pour tous les moyens de locomotion. Entre

0 et 14 ans, le développement des enfants est par
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ailleurs considérable, si bien que certains facteurs de
risque gagnent en importance dans ce temps, alors
gue d'autres en perdent. Portant sur la tranche
d’'age des 0-14 ans dans son ensemble, |'estimation
du risque est par conséquent sommaire. Le ta-
bleau 1 (p. 28) regroupe les facteurs de risque abor-
dés ici, selon leur importance sur |'accidentalité rou-
tiére des enfants.

2.4 Mesures de prévention

2.4.1 Enfants comme usagers de la route
actifs

Prendre part au trafic routier est une tache com-
plexe. Compte tenu de leur stade de développe-
ment, les enfants ne sont pas en mesure d'appré-
hender totalement les dangers de la route pendant
un long moment et de se comporter adéquatement
a tout instant. Des mesures éducatives, des prescrip-
tions légales, des mesures relatives a la configura-
tion technique des véhicules et du casque cycliste
ainsi que l'infrastructure routiére peuvent contribuer
a renforcer la sécurité routiere des enfants lorsque
ceux-ci prennent part activement au trafic (comme
piétons, utilisateurs d'engins assimilés a des véhi-

cules, cyclistes ou cyclomotoristes).

Les mesures éducatives peuvent étre destinées di-
rectement aux enfants, mais aussi a toutes les per-
sonnes qui interviennent dans I'éducation routiére
de ceux-ci, parmi lesquelles les parents et les autres
personnes chargées de la garde des enfants, les en-
seignants de méme que les instructeurs de la circu-
lation de la police. Ces mesures présentent le plus
grand potentiel lorsqu’elles se fondent sur les ensei-
gnements tirés des théories du développement et de
I'apprentissage (p. ex. apprentissage contextualisé,

entrainement régulier). Des moyens d’intervention
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éducatifs (brochures, campagnes de communica-
tion, cours, conseils) doivent rendre les parents
et les autres personnes chargées de la garde
des enfants aptes a remplir leur mission
d'éducation routiére et les motiver a assumer
cette tache. A cette fin, il est conseillé d'une ma-
niere générale de leur fournir des informations sur
les limites des enfants dues a leur stade de dévelop-
pement, la méthodologie et les limites de I'éduca-
tion routiere, leur role de modele ainsi que le ren-
forcement des mesures de sécurité comme |'accom-
pagnement des enfants ou leur meilleure visibilité
dans le trafic. Il s'agit en outre de leur transmettre
des informations plus spécifiques sur les dangers qui
menacent les enfants se déplacant avec un engin as-
similé a un véhicule ou a vélo dans le trafic routier
et sur les possibilités de prévention (p. ex. équipe-
ment de protection). Il convient par ailleurs de mon-

trer concrétement aux parents comment apprendre

Tableau 1
Appréciation des facteurs de risque

a leurs enfants a rouler a vélo en sécurité (p. ex.
commencer par un vélo sans pédales, faire des exer-
cices a vélo) et a quels aspects importants pour la
sécurité il faut veiller (p. ex. cadre de taille adéquate,
réglage du vélo adapté a un enfant, freins faciles a
actionner, équipement, entretien). Les mesures
d’ordre technique ou législatif qui visent a améliorer
la sécurité des vélos pour enfants ou pour jeunes ne
sont en revanche pas prioritaires. Il y a enfin lieu de
s'assurer gque toutes les mesures éducatives desti-
nées aux parents atteignent aussi les personnes au
statut socioéconomique modeste ou ayant des con-

naissances insuffisantes des langues nationales.

L'éducation routiére institutionnalisée de la Suisse
présente bien des atouts (p. ex. interventions a tous
les ages chez les enfants et les jeunes, haute com-
pétence des instructeurs de la circulation de la po-

lice). La Suisse dispose désormais également d’'un

Catégorie du facteur de risque Facteur de risque (numéro de page) Poids dans
I'accidentalité

Enfants Cognition (p. 68) *ok
Conditions environnementales / divers Statut socioéconomique modeste (p. 70) ok koK
Enfants Vulnérabilité physique (p. 65) ok k
Infrastructure routiére Mixité du trafic (p. 80) *okkk
Infrastructure routiére Important volume de trafic (p. 80) ok ok

Enfants

Développement sensoriel (p. 68)

* kK

Usagers antagonistes des enfants en cas d'accident

Distraction (p. 74)

*kKk

Usagers antagonistes des enfants en cas d'accident

Vitesse inadaptée (p. 79)

* %k

Usagers antagonistes des enfants en cas d'accident

Connaissances insuffisantes sur les enfants (p. 74)

Véhicule

Sécurisation insuffisante (p. 80)

Véhicule

Sécurité en cas d'accident (p. 72, 80)

Infrastructure routiére

Obstacles visuels sur le bord de la chaussée / trottoir (p. 71)

Infrastructure routiére

Voies de circulation multiples (p. 71)

Enfants Motricité (p. 67) x*
Enfants Comportements a risque (p. 69) x
Enfants Pairs (enfants du méme ége) (p. 77) x*

Usagers antagonistes des enfants en cas d'accident

Alcool (p. 64)

**

Usagers antagonistes des enfants en cas d'accident

Fatigue (p. 74, 80)

* %

Véhicule

Airbag (out-of-position) (p. 72)

**

Infrastructures

Manque d'aires de jeux (p. 80)

* %

Conditions environnementales / divers

Mauvais temps (p. 71)

Conditions environnementales / divers
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Obscurité (p. 78, 80)
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cadre didactique informatif a I'échelle nationale: le
catalogue de compétences au service de |'éduca-
tion routiére, dont il s'agit de faire davantage con-
naitre I'existence et de promouvoir I'utilisation a
I'avenir. Tous les instructeurs de la circulation de-
vraient disposer de possibilités de formation de qua-
lité et axées sur la pratigue. Il convient de faire da-
vantage participer les parents et les enseignants a
I"éducation routiére. Les efforts doivent toutefois se
concentrer sur le renforcement de l'instruction
routiere au degré secondairel, et notam-
ment —comme au degré primaire d'ailleurs — sur
I'intensification voire le développement d'une édu-
cation routiére systématique et spécifique au

vélo.

Quand bien méme nombre d’experts considerent les
mesures d'éducation routiére (p. ex. instruction rou-
tiére, exercices a pied ou a vélo) comme essentielles
pour préparer les enfants a prendre part au trafic
routier, et méme si des effets positifs ont été cons-
tatés des I'age de 4 ou 5 ans, il ne faut pas suresti-
mer |'efficacité de celles-ci. En effet, quantité
d'études rapportent un impact tout au plus modéré.
Méme lorsque les enfants ont appris le comporte-
ment routier sdr, ils ne I'adoptent pas toujours avec
fiabilité. Les distractions ou d’autres motifs (p. ex.
attrait du jeu, pression du groupe) peuvent conduire
a un comportement risqué. Voila pourquoi il est in-
dispensable que les infrastructures routieres tolerent
le plus possible les erreurs sur les trajets scolaires et
aux abords des écoles, et que les conducteurs de
véhicules motorisés anticipent tout particuliére-
ment en présence d’'enfants et qu'ils s'attendent a
d’éventuels comportements fautifs et les compen-
sent. Il convient donc de sensibiliser ces conducteurs
aux spécificités liées au développement des enfants
et aux situations de danger qui en résultent dans le

trafic routier, par le biais des canaux d'information
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suivants: formation a la conduite, campagnes ou ac-
tions de communication. Des contrdles de police ré-
guliers s'avérent également nécessaires pour inciter
les conducteurs a s'arréter aux passages piétons.
Comme les refus de priorité sont généralement in-
volontaires et qu'il n’est pas toujours possible de
compenser a temps le comportement erroné des en-
fants, il faudrait que les systémes d’assistance a
la conduite qui permettent de désamorcer ces pro-
blemes (surtout assistant au freinage d'urgence,
avertisseur de marche arriére et assistant d'angle
mort) soient largement répandus, ce qu’une obliga-
tion légale d'équipement obtenue par le biais des
instances internationales permettrait d'atteindre de

la maniere la plus prometteuse.

Les prescriptions légales donnent la possibilité de
réglementer la participation autonome des enfants
au trafic routier. A cet égard, des adaptations s'im-
posent avant tout quant a I'utilisation des engins as-
similés a des véhicules (comme moyens de locomo-
tion) et du vélo. Avant 6 ans révolus, les petits cy-
clistes doivent étre accompagnés sur les routes
principales. Sur toutes les autres surfaces cyclables
autorisées, les enfants de tout 4ge peuvent rouler a
vélo sans accompagnateur. Pour I'utilisation des en-

gins assimilés a des véhicules, la législation ne pré-

voit aucune prescription relative a I'age ou a un ac-
compagnement. L'ensemble de ces dispositions
sont problématiques dans I'optique de la psycholo-
gie du développement des enfants. Pour les enfants
qui utilisent les engins assimilés a des véhicules
comme moyens de locomotion, il serait conseillé
d’introduire un age minimal de méme que |'obliga-
tion d'étre accompagné par un adulte sur les pistes
cyclables ainsi que sur la chaussée des zones 30 et
des routes secondaires. Pour les jeunes cyclistes
non accompagnés (p. ex. jusqu‘a 6 ans révolus), il

serait pertinent d'étendre la restriction des surfaces
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de circulation aux routes secondaires, aux zones 30
et aux pistes cyclables. Ces deux recommandations
ne sont toutefois pas applicables au niveau politique
a I'heure actuelle, les prescriptions correspondantes
ayant été abrogées ou amendées lors de la derniere

modification légale en 2013.

Le port d'un casque cycliste est particulierement
important pour les enfants, car ils subissent trés fré-
guemment des blessures a la téte en cas d'accident
a vélo. Pour bénéficier pleinement de I'effet protec-
teur du casque, celui-ci doit bien convenir a la téte
de I'enfant et étre coiffé correctement. Des progres
en matiere de recherche et développement (et éga-
lement de normalisation) pourraient permettre
d’améliorer encore |'action protectrice et le confort
de port du casque cycliste. Il faudrait pour cela tenir
compte notamment des particularités physiques des
enfants. Une obligation légale permettrait d'at-
teindre un taux de port inégalé, mais les conditions
de réalisation ne sont présentement pas remplies au
plan politique, si bien que des mesures éducatives
destinées aux parents et aux enfants devraient en-
courager le port du casque et son emploi correct,
p. ex. par le biais de brochures ou programmes exis-

tants ou a créer, ou des professionnels de la santé.

Les jeunes cyclomotoristes comptent parmi les
plus grands groupes a risque dans la circulation rou-
tiére. lls sont probablement coutumiers des exces de
vitesse et du débridage. Il est par conséquent recom-
mandé de renforcer les controles de police en vue
du constat de ceux-ci. L'introduction d’une forma-
tion routiére théorique succincte (p. ex. deux lecons)
de nature obligatoire pourrait étre pertinente pour
promouvoir une attitude slre chez les jeunes cyclo-
motoristes. Elle pourrait étre associée a des unités
de formation en ligne permettant de s'exercer a éva-

luer des situations de trafic et a anticiper des
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situations critiques. Pour prévenir les accidents en
cas de changement de direction des cyclomotoristes
oU ceux-Ci ne sont pas vus par les usagers antago-
nistes, il est préconisé de mettre en place des
mesures de sensibilisation a I'intention des jeunes
cyclomotoristes dans le cadre des canaux existants
en matiére de visibilité, et d'introduire une obliga-

tion d'équipement en feux diurnes.

D’une maniere générale, I'infrastructure routiére
doit favoriser le comportement str des usagers de la
route. Or, les défis en la matiére sont de taille dans
I'optique de la sécurité routiere des enfants. Nom-
breuses, les connaissances fondées scientifiqguement
en matiére d’ergonomie routiere devraient étre sys-
tématiguement prises en compte dans les projets
routiers. Il y a également lieu de sensibiliser et de
former a cet égard les planificateurs des transports
ainsi que les autorités chargées de la signalisation et

des constructions.

Il est opportun d'intégrer les besoins spécifiques des
enfants dans les projets de normalisation et de faire
progresser la mise en application des instruments de
sécurité de l'infrastructure routiére (ISSI). La réalisa-
tion périodique de Road Safety Inspections (RSI)

de toutes les traversées en tenant spécialement

compte des besoins des enfants est particuliérement
prometteuse. On veillera a abaisser le plus possible
les vitesses a l'intérieur des localités pour éviter les
accidents ou en amoindrir les conséquences et aug-
menter ainsi les chances de survie. A cet effet, il con-
vient de promouvoir la mise en ceuvre systématique

du régime de vitesses 50/30 km/h en localité.

Toujours est-il qu'il reste un certain nombre de ques-
tions relatives a I'infrastructure routiére et spécifiques
aux enfants qui méritent un travail de recherche

(p. ex. analyses approfondies des accidents subis par
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les jeunes piétons lors de traversées). Il convient en
outre d'examiner les normes portant sur I'infrastruc-

ture routiére dans I'optique des besoins des enfants.

Les trajets scolaires méritent une attention particu-
liere quant a la sécurité routiére des enfants. Il y a
lieu d'inciter diverses autorités (scolaires, respon-
sables de la signalisation, chargées du génie civil et
des constructions au niveau communal) de méme
que les parents a s'engager pour la planification de
la mobilité scolaire, et de mettre des spécialistes a
leur disposition. On encouragera en particulier la
constitution de groupes de travail ceuvrant pour la
sécurité des trajets scolaires. Le renforcement des
controles de vitesse par la police aux points dange-
reux des périmétres scolaires (notamment au début
d’'une année scolaire) ainsi que le contréle quant au
respect des interdictions de s'arréter et de stationner
aux abords des écoles peuvent par ailleurs contri-

buer a prévenir les accidents sur les trajets scolaires.

2.4.2 Enfants comme usagers de la route

passifs

Au cours des cing dernieres années, en moyenne an-
nuelle, 3 enfants passagers de véhicules a deux
roues ont été grievement blessés sur les routes
suisses. Il est difficile a dire si ce nombre de cas rela-
tivement bas s'explique par le fait que les enfants
sont rarement passagers d'un deux-roues ou si ce
moyen de locomotion n’est pas trés dangereux du
fait, p. ex., de la prudence particuliere de ses con-
ducteurs. A l'avenir, ces accidents doivent étre main-
tenus a un faible niveau grace a des mesures appro-
priées. Celles-ci n'ont toutefois qu’un modeste po-
tentiel de réduction du nombre d’accidentés. Des
considérations de nature éthique (participation non
délibérée au trafic routier et nombre important

d'années de vie pendant lesquelles la santé des
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enfants accidentés est altérée) conférent néanmoins

une importance bien plus grande a ces mesures.

Il s'agit d’encourager les améliorations tech-
niques apportées aux systemes de transport d'en-
fants (siege ou remorgue pour vélo). Le port obli-
gatoire d'un casque pour les enfants sur les sieges
pour vélo serait par ailleurs souhaitable. Il est en
outre recommandé de fournir aux consommateurs
des informations sur tous les éléments de sécurité
déterminants des deux-roues et des remorques, de
sorte que l'acquisition de pareil véhicule soit dictée
par des considérations sécuritaires et que les pro-
priétaires connaissent les possibilités d'équiper leurs
véhicules de dispositifs de sécurité apres coup. |l
convient de surcroit de promouvoir I'entretien et la
maintenance des deux-roues. En termes de res-
sources, il ne serait pas efficace d'utiliser des canaux
d'information pour traiter ce seul sujet (p. ex. spot
télévisé ou brochure dédiés). Il est au contraire pré-
férable d'intégrer la question de |'état et du bon
fonctionnement des véhicules a deux roues dans les
activités de prévention existantes. Pour finir,
prodiguer des recommandations comportementales
en matiére de siége ou remorque pour vélo, de vé-
tements appropriés (notamment pourvus d'élé-
ments réfléchissants) ou d’attitude sur la route peut
également apporter une contribution essentielle a la

prévention des accidents.

Le principal probléme lié au transport d’enfants
en voiture de tourisme réside dans |'utilisation er-
ronée («misuse») des systémes de retenue pour
enfants. Il est des lors essentiel de sensibiliser et
d’'informer les parents quant a I'importance et a
I'emploi correct de pareils dispositifs. La littérature
scientifique montre qu'il est idéal de combiner les
mesures éducatives a une partie pratique. Il parait

également pertinent de prévoir des incitations
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financieres pour les familles a revenu modeste. Les
informations seront diffusées de préférence par le
biais de relais en contact direct avec les parents
et/ou les enfants. Grace a I'obligation d'utiliser un
systéme de retenue en voiture pour les enfants de
moins de 12 ans, cette mesure de sécurité est déja
trés bien mise en ceuvre a I’heure actuelle. Le trans-
port des enfants dos a la route et sur les sieéges ar-
riere induirait un gain de sécurité supplémentaire. Il
est souhaitable que les fabricants de systémes de re-
tenue pour enfants prennent des mesures tech-
niques en vue d'améliorer la qualité et la compati-
bilité de ces dispositifs, en particulier pour ce qui est
de leur facilité d'utilisation. La compatibilité des
véhicules avec le transport d'enfants recéle égale-

ment un certain potentiel d’amélioration.

Des bus scolaires ou d'autres types de véhicules peu-
vent servir au transport des écoliers. Tant les véhi-
cules que leurs conducteurs sont soumis a diverses
exigences légales. Compte tenu des réglementa-
tions séveres relatives au transport des écoliers et de
I'accidentalité négligeable en la matiére, il ne paraft
pas nécessaire a |I'heure actuelle de procéder a des
adaptations de la législation ou de son exécution. |l
est toutefois important que les responsables de
transports d’écoliers connaissent les réglemen-
tations légales en la matiére. Celles-ci sont acces-
sibles librement sur Internet et également commu-
niquées par le biais d'autres canaux sous forme plus
conviviale. Des campagnes d'information allant au-
dela de ce cadre ne semblent pas nécessaires pour
I"heure.
2.5 Conclusions

L'accidentalité routiere des enfants entre O et
14 ans en Suisse a connu une évolution treés posi-

tive au cours des derniéres décennies. Les activités
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préventives visant a renforcer la sécurité routiere
des enfants restent néanmoins essentielles: en ef-
fet, les accidents de la route comptent encore et
toujours parmi les causes de déces les plus fré-

guentes durant I'enfance.

La responsabilité en matiere de prévention des acci-
dents des enfants incombe aux adultes. Si I'éduca-
tion routiere permet d’inculquer a des enfants
méme relativement jeunes certains comportements
sécuritaires, de nombreux comportements erronés
des enfants sont liés au développement de ces der-
niers, si bien qu'il n’est pas possible de les entrainer
et de les améliorer a volonté. Le développement des
facultés cognitives en particulier est un processus au
long cours qui dure jusqu’a la fin de I'enfance et la
puberté. Du fait de la petite taille des enfants, leur
perception des situations de trafic est de surcroit
plus difficile et ils passent aisément inapercus pour
les conducteurs. Par conséquent, il ne faut pas
s'attendre a ce que les enfants adoptent un
comportement sir et fiable dans le trafic rou-
tier sur la durée. La prévention des accidents de la
circulation routiére chez les enfants nécessite donc
des solutions qui tiennent compte des spécificités de
ces derniers, et qui préviennent leurs comporte-
ments erronés potentiels ou en limitent les consé-

guences négatives.

Elle mettra I'accent — dans |'ordre — sur les enfants
qui se déplacent a pied, puis sur ceux qui circulent
a vélo. Parmi ces derniers, elle visera en particulier
les enfants des 10 ans environ, et plus précisément
les 12-14 ans. Compte tenu de |'accidentalité, le
probléme du cyclomoteur doit également étre
traité chez les jeunes de 14 ans. Des mesures por-
tant sur le transport des enfants a vélo ou en voiture
sont en outre envisageables pour abaisser autant

que possible le risque de blessures des enfants en
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cas d'accident. Compte tenu du faible potentiel
de réduction, elles ont toutefois une moindre prio-
rité.

Des mesures relevant de I'infrastructure routiere, de
la technique (des véhicules), de la législation, de
I'éducation (a I'intention des parents, des autres per-
sonnes chargées de la garde des enfants, de ces der-
niers et des autres usagers de la route) ou de I'éco-
nomie se prétent pour réduire autant que possible
le risque d'accident des enfants comme usagers de

la route actifs.

Les stratégies ou mesures suivantes sont particulie-

rement prometteuses:

= action en faveur de |'obligation légale (au ni-
veau international) d'équiper les véhicules mo-
torisés neufs a quatre roues d'un systéme anti-
collision;

= poursuite de la réalisation périodique — débutée
en 2011 par les cantons — de Road Safety Ins-
pections (RSI) de tous les passages piétons en
tenant compte des besoins des enfants, et ex-
tension a tous les types de traversées;

= encouragement des autorités compétentes en
vue de la mise en ceuvre du régime de vitesses
50/30 km/h en localité, et sensibilisation de la
population en la matiére;

= renforcement de I'instruction routiere au degré
secondaire | (sous réserve de la mise a disposi-

tion de ressources financieres et en personnel).

La liste compléte des mesures identifiées dans le pré-
sent dossier pour renforcer la sécurité routiére des
enfants est disponible dans le tableau 29, p. 169

(annexe).
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3. Sicurezza dei bambini nella circola-
zione stradale

3.1 Introduzione

Nell’ambito della collana «dossier sicurezza dell'upi»
il presente rapporto analizza la sicurezza stradale dei
bambini (da 0 fino ai 14 anni inclusi). Il dossier illu-
stra lo stato attuale di conoscenze e funge da opera

di consultazione.

Nella circolazione stradale i bambini sono particolar-
mente a rischio, poiché molte delle capacita richie-
ste per una partecipazione sicura alla circolazione
stradale sono ancora in fase di sviluppo. A causa
della loro bassa statura hanno una visuale ridotta e
non sono facilmente individuabili dai conducenti.
Inoltre, dispongono di un‘esperienza ancora limitata
come utenti della strada attivi. Pertanto, non e pos-
sibile attendersi dai bambini un atteggiamento affi-
dabile nella sicurezza stradale.

La prevenzione degli incidenti stradali richiede dun-
gue soluzioni che tengano conto delle specifiche ca-
ratteristiche dei bambini e siano in grado di preve-
nire un eventuale comportamento errato o, perlo-

meno, di ridurre le conseguenze negative.

L'obiettivo del presente dossier consiste nell’elabo-
razione di raccomandazioni pratiche per aumen-
tare la sicurezza dei bambini nella circolazione stra-
dale. La metodica utilizzata e orientata a quella
dell’epidemiologia. In virtu della procedura scien-
tifica, i dossier vogliono offrire delle solide basi ai
decisori e sono indirizzati a persone e istituzioni

responsabili della pianificazione e del finanziamento

3 Sono esposte le misure specifiche per la sicurezza stradale dei
bambini o di cui questi ultimi beneficiano in modo particolare.
| prowedimenti generali a vantaggio di tutti gli utenti della
strada (ad es. contro la disattenzione e la distrazione degli
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di misure di prevenzione o di altri provvedimenti ri-

levanti per la sicurezza della circolazione stradale.

Il presente dossier «Sicurezza dei bambini nella cir-
colazione stradale» espone l'incidentalita in Sviz-
zera, tratta i fattori di rischio, classificandoli se-
condo la loro rilevanza per la realta svizzera ed elenca
le possibili misure di prevenzione per incrementare
la sicurezza stradale dei bambini.s | consigli concreti
si orientano alle condizioni quadro presenti in Sviz-
zera. Alla fine del riassunto vengono descritti i prin-

cipali provvedimenti.

3.2 Incidentalita

Tra il 2011 e il 2015, ogni anno in media sono stati
feriti leggermente 1163, gravemente 227 e mortal-
mente 14 bambini da 0 a 14 anni. La media di vit-
time mortali & fortemente influenzata da un unico
avvenimento: l'incidente di corriera a Sierre del
2012, in cui morirono 22 bambini. Le cifre d'inci-
dente piu elevate si registrano nei bambini come pe-
doni e ciclisti. In media annualmente vengono feriti
in modo leggero 393, gravemente 120 e mortal-
mente 5 bambini pedoni. Nei bambini in bicicletta si
osservano 300 feriti leggeri, 61 feriti gravi e 1 vittima

mortale all’anno.

L'evoluzione della sinistrosita dei bambini risulta

positiva in misura superiore alla media.
Se nel 1980 venivano gravemente feriti 1670 bam-
bini e 78 morivano, nel 2015 i feriti gravi erano
182 (-89%) e le vittime mortali 7 (-91%). Su
100 000 abitanti tra 0 e 14 anni, nel 2015 i
bambini o mortale

feriti in modo grave

sono stati 15. Considerando l'incidentalita della

automobilisti), non sono riportati, in quanto possono essere
consultati negli altri dossier sicurezza, come il n. 13 «Condu-
centi e passeggeri di automobili» [3].
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popolazione totale, si tratta di 50 feriti gravi o
morti su 100 000.

Nel raffronto internazionale la Svizzera occupa
una posizione di media classifica, escludendo il
tragico incidente di corriera. Una ripartizione in base
alle categorie di utenti evidenzia un coinvolgimento
relativamente basso riferito alla popolazione dei
bambini in qualita di occupanti di un’auto, che & in-
vece superiore alla media nei bambini pedoni e

ciclisti.

Le cifre d'incidente positivamente basse soprattutto
nei feriti gravi e nelle vittime mortali rendono piu
difficile dedurre particolarita significative per mezzo
di valutazioni dettagliate. Anche su una media di
cinque anni pochi eventi possono influenzare i risul-

tati in modo pit 0 meno rilevante.

Le classi di eta dei bambini infortunati rispecchiano
I'utilizzo del mezzo di locomozione. Infatti, la bici-
cletta acquista rilevanza a partire dai 4 anni, mentre
il ciclomotore non prima dei 14 anni, eta a partire
dalla quale & consentito utilizzarlo. Le mere cifre
d’incidente non permettono di trarre conclusioni sui
diversi rischi in base al mezzo di locomozione o alla
fascia d’eta. All'opposto, appare abbastanza netta
la differenza della gravita degli incidenti legata al
mezzo di locomozione. Il maggior numero di vittime
mortali su 10 000 infortunati si riscontra nei bambini

pedoni.

Il tasso piu alto di incidenti gravi dei bambini in
bicicletta ¢ attribuibile alle collisioni con altri utenti
della strada. Nel 71% dei casi i bambini sono indicati
come i principali responsabili, tra cui la meta degli
incidenti & riconducibile all'inosservanza della
precedenza. | tipi d'incidente piu frequenti sono gl

incidenti nell'immettersi in una strada e |'attraver-
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samento della carreggiata. Nei primi, lo scenario piu
ricorrente & la collisione tra un ciclista che si immette
a sinistra in una strada e un veicolo che arriva da
sinistra. Gli incidenti nell’attraversare presentano
come causa principale la collisione con un veicolo
proveniente da destra. La maggior parte degli inci-
denti per colpa propria si verificano infine per la
velocita inadeguata, nei quali oltre alla disatten-
zione e alla distrazione si osserva spesso anche

un‘imperizia nell’uso del proprio mezzo.

[ veicoli antagonisti dei bambini in bicicletta sono per
il 61% automobili. In secondo luogo si tratta di col-
lisioni con altri ciclisti, seguite dalle collisioni con au-

tofurgoni e autocarri.

Il 73% degli incidenti gravi con bambini pedoni
succedono nell’attraversamento, di cui il 46% sui

passaggi pedonali.

Nei pedoni, i veicoli antagonisti sono per il 70% au-
tomobili, per il 5% autofurgoni e per un altro 5%
autocarri. Nella meta dei casi la polizia registra il
bambino ferito gravemente o mortalmente come
principale responsabile. Le cause principali imputa-
bili ai bambini sono «correre o camminare sulla
carreggiata» e |['«attraversamento incauto»
della strada. Quando i principali responsabili sono gli
utenti antagonisti, nel 55% dei casi si tratta di inos-
servanza del diritto di precedenza del bambino a
piedi. Come altra causa frequente é indicata la «di-

sattenzione o distrazione».
Nel 20% dei gravi incidenti con bambini pedoni,

guesti si trovano su «mezzi simili a veicolo», preva-

lentemente monopattini.
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Nel periodo compreso fra il 2011 e il 2015, il 42%
dei bambini dai 5 ai 14 anni feriti gravemente o mor-
talmente che partecipavano in modo attivo alla cir-
colazione, al momento dell'incidente si trovavano
sul percorso casa-scuola. Operando una distinzione
tra i gruppi di utenti della strada, il 46% degli inci-
denti gravi con pedone si sono verificati sul tragitto
casa-scuola. Nei ciclisti questa percentuale ammon-

tava al 39% e nei ciclomotoristi al 31%.

| genitori che accompagnano i loro figli a scuola in
auto («taxi genitori») contribuiscono al volume del
traffico nei pressi delle scuole. | dati d'incidente
disponibili non consentono di stabilire in quale
misura questo traffico supplementare influenzi

I'incidentalita.

3.3 Fattori di rischio

I rischi d'incidente o di lesioni nella circolazione stra-
dale variano notevolmente secondo le categorie di

utenti.

a) Bambini come di pedoni

La forma di partecipazione alla circolazione stradale
pil a lungo esercitata dai bambini & andare a piedi.
Per unita temporale, il rischio di riportare lesioni
gravi & all'incirca 3 volte maggiore come pedone che
come occupante di un’auto. Sono a rischio in misura

superiore alla media i maschi tra 6 e 9 anni.

Oltre alle capacita fisiche, sono soprattutto le capa-
cita mentali nei bambini in eta di scolarizzazione a
non essere ancora sufficientemente sviluppate per
potere partecipare alla circolazione stradale come
pedoni in maniera sostanzialmente autonoma. No-
nostante la possibilita di allenare queste capacita

(per es. le funzioni esecutive), in linea di principio &
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piu ragionevole adeguare la circolazione stradale ai
bambini piuttosto che il contrario. Per i bambini in
qualita di pedoni sono stati tra I'altro accertati i se-
guenti fattori di rischio: ostacoli alla visuale pre-
senti sul margine della carreggiata, che impediscono
agli automobilisti di riconoscere per tempo i bam-
bini. La pioggia e I'oscurita aumentano il rischio
d'incidente. Anche I'attraversamento delle strade
principali con traffico piu intenso rispetto alle
strade secondarie rappresenta un fattore di rischio
maggiore. Quanto pil elevata é la velocita tanto piu
gravi sono le lesioni. A giocare un ruolo su pit fronti
& altresi lo status socioeconomico delle famiglie:
guelle di status sociale basso vivono piu frequente-
mente nelle zone ad alta densita di traffico, dove
spesso vigono inoltre limiti di velocita superiori. |
loro figli sono costretti ad attraversare strade piu pe-
ricolose e hanno a disposizione meno parchi giochi
raggiungibili senza un rischio maggiore di incidente
stradale. A cio si aggiunge che non sono altrettanto
spesso accompagnati da adulti; fatto che contri-

buirebbe notevolmente a una maggiore sicurezza.

Gli atteggiamenti rischiosi aumentano in modo
significativo solo al momento della puberta, e quindi
in un’eta in cui i bambini hanno gia acquisito le ca-
pacita cognitive necessarie per attraversare una
strada. Lo stesso vale analogamente anche per le in-
fluenze dei gruppi peer. Di conseguenza, il com-
portamento a rischio dei pedoni & meno significa-
tivo, dal momento che la sinistrosita degli incidenti

con pedone si concentra nei bambini fino ai 10 anni.

Negli incidenti con pedone i bambini subiscono
meno lesioni gravi degli adulti. Ciononostante,
anche in caso di ferite relativamente leggere, il ri-
schio che possano comportare conseguenze dura-

ture ¢ piu elevato.
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b) Bambini come occupanti di un’auto

Delle forme analizzate di mobilita individuale 'auto
e la piu sicura, sia in riferimento ai tragitti percorsi
sia riguardo ai tempi di esposizione nella circola-
zione stradale. La sicurezza di crash dei veicoli ri-
ferita alla sicurezza dei bambini non & sempre la
stessa. Anche le differenze di massa e peso del
veicolo influiscono sulla sicurezza degli occupanti,
visto che in caso di grandi discrepanze tra gli utenti
antagonisti sussiste un‘eventuale compatibilita di

crash ridotta.

In questo caso i fattori di rischio individuali dei bam-
bini sono irrilevanti, poiché a contare non & tanto il
loro atteggiamento quanto quello dei loro genitori.
Lo status socioeconomico pud essere particolar-
mente significativo in tal senso. Sia il rischio di su-
bire un incidente stradale sia il rischio di un uti-
lizzo inferiore o sbagliato degli equipaggia-
menti di protezione risultano superiori nei ceti

socioeconomici bassi.

| bambini stessi rispetto agli adulti in auto corrono
un rischio maggiore di subire lesioni gravi o addirit-
tura mortali. Questo riguarda soprattutto le ferite
della colonna cervicale, piu vulnerabile a causa
della testa proporzionalmente troppo grande e pe-
sante. La sicurezza dei bambini & maggiore sui sedili
posteriori, contrariamente ai sedili anteriori, dove
I'airbag sul lato del passeggero pud costituire per

loro un grande pericolo.

Q) Bambini come ciclisti

Andare in bicicletta risulta per distanza circa altret-
tanto pericoloso che andare a piedi, per durata di

partecipazione alla circolazione stradale pero e 2 o

3 volte piu pericoloso. Le velocita piu elevate
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aumentano la probabilita di ferite gravi. Quanto piu
giovani sono i bambini in bicicletta, tanto piu gravi
si rivelano le lesioni. Le collisioni con altri veicoli
comportano ferite nettamente pill gravi rispetto agli
incidenti per colpa propria. Ai ceti socioeconomici
piu bassi viene associato un rischio d‘incidente de-
cisamente superiore. Le strade principali piu fre-
guentate e le rotatorie a piu corsie rappresentano
rischi maggiori per i ciclisti di tutte le fasce d'eta. Le
strade non pavimentate sono piu sicure di quelle
pavimentate, probabilmente a causa delle velocita

inferiori e del minore volume di traffico.

| bambini sviluppano i presupposti fisici per potere
andare in bicicletta gia prima dell’eta scolastica. Solo
trai 10 e gli 11 anni, tuttavia, le loro capacita co-
gnitive sono tali da consentire loro di affrontare la
circolazione stradale almeno con uno stato emo-
zionale neutrale e senza essere influenzati dal
gruppo peer. Per contro, la capacita di frenare le
azioni impulsive non e sufficientemente sviluppata

nemmeno a quest’eta, il che comporta certi rischi.

d) Adolescenti come ciclomotoristi

A condurre un ciclomotore sono pochi adolescenti
sotto i 15 anni, poiché la legge lo consente solo dai
14 anni in su. Eppure, sia nei maschi (8%) sia nelle
femmine (5%) rappresentano una fetta impor-
tante dell’incidentalita trai 10 e i 14 anni.

Come tutte le forme di spostamento motorizzato a
due ruote, anche andare in ciclomotore e perico-
loso, dato che i conducenti (casco a parte) sono
poco protetti. Il fatto che i ciclomotoristi devono
circolare su eventuali ciclopiste o corsie ciclabili
disponibili, li protegge almeno in parte dagli altri
utenti della strada motorizzati che viaggiano a velo-

cita e/o con una massa di veicolo superiori.
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Nei ciclomotoristi quattordicenni, che inoltre sono
soprattutto di sesso maschile, il comportamento a
rischio piu elevato ascrivibile alla puberta e un
eventuale pressione del gruppo peer esercitano
un’influenza significativa. Anche comportamenti il-
legali come il truccare il motore, il trasporto di
passeggeri o il consumo di alcol aumentano il ri-
schio d'incidente. | viaggi nel tempo libero sono
pil pericolosi dei viaggi per recarsi a scuola. La di-
sattenzione e la velocita inadeguata giocano un

ruolo rilevante soprattutto negli adolescenti maschi.

Valutazione

Non e semplice effettuare una valutazione forfet-
taria dei fattori di rischio riferita alla loro rilevanza
d’incidente. Occorre infatti considerare i tipi di in-
cidenti interessati, poiché non tutti i fattori di ri-
schio sono rilevanti allo stesso modo per ogni cate-
goria di utenti stradali. Inoltre, i bambini fra 0 e

Tabella 1
Valutazione dei fattori di rischio

14 anni attraversano una fase di sviluppo conside-
revole, cosicché nel corso del tempo alcuni fattori
di rischio perdono d’importanza, mentre altri diven-
tano piu incisivi. La stima del rischio assume per-
tanto un significato sommario sullintera fascia
d'eta. La tabella 1 illustra i fattori di rischio tematiz-

zati in base alla loro rilevanza d'incidente.

3.4 Misure preventive

3.4.1 Bambini come utenti della strada attivi

La partecipazione alla circolazione stradale
& un compito complesso. Sotto il profilo dello svi-
luppo, per un lungo periodo i bambini non sono in
grado di comprendere appieno i pericoli della circo-
lazione stradale, e quindi di comportarsi in
qualsiasi momento in modo adeguato. Misure

educative, prescrizioni legali, provvedimenti in

Classe dei fattori di rischio Fattore di rischio (numero di pagina) Rilevanza
dell'incidente

Bambini Cognizione (p. 68) FREE
Condizioni ambientali/Varie Status socioeconomico basso (p. 70) o
Bambini Vulnerabilita (p. 65) Frrx
Infrastruttura Traffico misto (p. 80) o
Infrastruttura Volume di traffico elevato (p. 80) ok

Bambini

Capacita sensoriali (p. 68)

Utente antagonista

Distrazione (p. 74)

Utente antagonista

Velocita inadeguata (p. 79)

Utente antagonista

Mancanza di conoscenze specifiche sui bambini (p. 74)

Veicolo Sicurezza carente (p. 80) o
Veicolo Sicurezza di crash (p. 72, 80) HE
Infrastruttura Ostacoli alla visuale al margine della carreggiata o sul mar- o
ciapiede (p. 71)
Infrastruttura Pili corsie (p. 71) el
Bambini Coordinazione motoria (p. 67) *x
Bambini Comportamento a rischio (p. 69) o
Bambini Gruppo peer (p. 77) o

Utente antagonista

Alcol (p. 64)

* %

Utente antagonista

Stanchezza (p. 74, 80)

* %

Veicolo

Airbag (sistema out of position) (p. 72)

* %

Infrastruttura

Mancanza di parchi giochi (p. 80)

Condizioni ambientali/Varie

Cattive condizioni meteorologiche (p. 71)

Condizioni ambientali/Varie
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Oscurita (p. 78, 80)
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materia di tecnologia dei veicoli, del casco
bici nonché dellinfrastruttura possono contribuire
all'laumento della sicurezza stradale dei bambini
della

(pedoni, utenti di mezzi simili a veicoli, ciclisti, ciclo-

in qualita di utenti strada  attivi

motoristi).

Le misure educative possono essere applicate diret-
tamente ai bambini, ma anche a tutte le persone at-
tive nell’ambito dell’educazione e della formazione
stradale, di cui fanno parte i genitori e le persone
che si occupano della custodia, i docenti e gli istrut-
tori del traffico. | provvedimenti legati all’educa-
zione stradale si dimostrano piu efficaci quando fon-
dano sulle conoscenze tratte dalle teorie dello svi-
luppo e dell’apprendimento (ad es. apprendimento
legato al contesto, esercizio regolare). | genitori e
le persone che si occupano della custodia do-
vrebbero acquisire le competenze e la motiva-
zione necessarie per svolgere il loro compito di
educazione stradale per mezzo di interventi edu-
cativi (opuscoli, campagne di comunicazione, corsi,
consulenze). A tale scopo si raccomanda in generale
di trasmettere loro conoscenze sulle limitazioni do-
vute allo sviluppo, sulla metodologia e sui limiti
dell’educazione stradale, sulla funzione di esempla-
rita che esercitano e sulle misure di sicurezza piu in-
cisive come I'accompagnamento o I'aumento della
visibilita. Oltre a questo, i genitori dovrebbero otte-
nere informazioni specifiche in merito ai pericoli e
alle possibilita di prevenzione (ad es. equipaggia-
mento di protezione) per i bambini in qualita di
utenti di mezzi simili a veicoli e biciclette. Per quanto
riguarda la bicicletta, inoltre, va illustrato concreta-
mente il modo in cui i genitori possono insegnare ai
loro figli una guida sicura (ad es. iniziando con la
bicicletta senza pedali, facendo esercizi per la bici-
cletta) e quali sono gli aspetti rilevanti per la sicu-

rezza che devono essere osservati (ad es. misura
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giusta, regolazione della bici adeguata al bambino,
freni comodamente azionabili, equipaggiamento,
manutenzione). Non sono per contro prioritarie le
misure legislative e tecniche per I'aumento della
qualita di sicurezza delle biciclette di bambini e ado-
lescenti. In relazione a tutte le misure educative per
i genitori occorre assicurarsi che vengano raggiunte
anche le persone con status socioeconomico pit
basso o scarse conoscenze della lingua nazionale.

L'istruzione stradale istituzionalizzata in Svizzera
presenta diversi punti di forza (ad es. elementi costi-
tutivi per tutte le fasce d'eta, istruttori del traffico
competenti). Il catalogo delle competenze
dellistruzione stradale e ora disponibile anche
nell’ambito di un quadro d’orientamento didattico a
livello nazionale, il quale in futuro dovrebbe essere
diffuso e promosso su scala pit ampia. Gli istruttori
del traffico dovrebbero potere usufruire in modo ca-
pillare delle possibilita di formazione applicata e
qualitativamente alta. | genitori e gli insegnati vanno
coinvolti maggiormente nell’educazione stradale.
Tuttavia, la necessita d'intervento piu urgente con-
siste nel rafforzamento dell’istruzione stradale
a livello secondario | dove, tra I'altro (come accade
gia nella scuola elementare) deve essere intensifi-
cata e ampliata in modo sistematico I'educazione

stradale specifica per le biciclette.

Nonostante molti esperti considerino fondamentali
le misure di educazione stradale (quali l'istruzione
stradale, gli esercizi mirati per pedoni o ciclisti) fina-
lizzate a preparare i bambini alla partecipazione alla
circolazione stradale, e gli effetti positivi siano accer-
tati gia nei bambini di 4 o 5 anni, la loro efficacia
non va sopravvalutata. Da numerosi studi condotti
emergono infatti effetti alquanto contenuti. Anche
nei casi in cui i bambini hanno appreso il comporta-

mento stradale sicuro, non lo osservano sempre in
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modo affidabile. La distrazione o altre motivazioni
(ad es. giocosita, pressione di gruppo) possono fa-
vorire la propensione al rischio. Pertanto & indispen-
sabile che le infrastrutture del traffico stradale in
prossimita di percorsi casa-scuola o degli istituti sco-
lastici siano concepite con la massima tolleranza di
errori e che i conducenti di veicoli in presenza di
bambini adottino una guida il pit difensiva possibile,
calcolando e compensando eventuali comporta-
menti errati. In tal senso e necessario sensibilizzare i
conducenti di veicoli alle particolarita dovute allo svi-
luppo dei bambini e alle relative situazioni di peri-
colo che queste possono comportare nella circola-
zione stradale. Come canali d’informazione si pre-
stano l'istruzione alla guida e le campagne di
comunicazione o iniziative specifiche lanciate perio-
dicamente. Per aumentare il tasso di arresto davanti
alle strisce pedonali occorre tuttavia anche garantire
controlli regolari da parte della polizia. Dal momento
che solo poche inosservanze della precedenza acca-
dono in modo consapevole e che non sempre & pos-
sibile compensare per tempo il comportamento er-
rato dei bambini, sarebbe opportuno implementare
il piu diffusamente possibile i sistemi di assistenza
alla guida adatti a disinnescare queste situazioni di
pericolo (soprattutto i sistemi di assistenza alla fre-
nata d’emergenza, gli avvisatori di retromarcia, gli
assistenti angolo morto). Il provvedimento piu pro-
mettente a tale proposito consiste nell’introduzione
di una norma giuridica relativa all’'equipaggiamento,
che tuttavia dovrebbe essere messa a punto da or-

gani internazionali.

Le prescrizioni legali offrono I'opportunita di re-
golamentare la partecipazione autonoma dei bam-
bini alla circolazione stradale. In questo contesto si
delinea un fabbisogno di adeguamento normativo
in particolare relativo all’utilizzo di mezzi simili a vei-

coli (come mezzi di locomozione) nonché delle
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biciclette. Sulle strade principali, i bambini in bici-
cletta devono essere accompagnati se non hanno
ancora compiuto i 6 anni. In tutti gli altri spazi cicla-
bili ammessi, i bambini di ogni fascia d'eta possono
circolare non accompagnati. Per I'utilizzo dei mezzi
simili a veicoli non sussistono prescrizioni relative
all'eta e all’laccompagnamento. Sotto il profilo della
psicologia dello sviluppo risultano problematiche le
disposizioni vigenti per i bambini in qualita di utenti
di mezzi simili a veicoli e di biciclette. Per i bambini
che utilizzano i mezzi simili a veicoli come mezzi
di locomozione ¢é raccomandabile I'introduzione di
un’eta minima, affiancata da un obbligo di accom-
pagnamento da parte di un adulto sulle ciclopiste e
sulle carreggiate delle zone 30 all’'ora nonché sulle
carreggiate di strade secondarie. Riguardo ai bam-
bini che circolano in bicicletta non accompa-
gnati (ad es. fino al compimento del 6° anno d'eta)
sarebbe indicato estendere la limitazione delle aree
di circolazione alle strade secondarie, alle zone 30
all'ora e alle piste ciclabili. Poiché in occasione
dell’ultima modifica di legge del 2013 le prescrizioni
in tal senso sono state abolite o cambiate, attual-
mente queste due raccomandazioni non sono appli-

cabili a livello politico.

Per i bambini indossare un casco bici e particolar-
mente importante, in quanto negli incidenti in
bicicletta riportano lesioni craniche in misura supe-
riore alla media. Il massimo effetto protettivo si ot-
tiene quando la misura e giusta e il casco viene in-
dossato correttamente. La ricerca e lo sviluppo
(anche in ambito normativo) potrebbero ulterior-
mente migliorare |'effetto protettivo e la comodita
del casco per ciclisti se tenessero maggiormente in
considerazione la conformazione fisica infantile. Il
maggior tasso di utilizzo si ottiene introducendo
I'obbligo legale. Purtroppo, attualmente a livello

politico non sussistono i presupposti di attuazione

bfu-Sicherheitsdossier Nr. 16



necessari. L'utilizzo (corretto) del casco va
dunque promosso nei genitori e nei bambini
per mezzo di misure educative, ad es. nel quadro
di programmi esistenti o nuovi oppure di
opuscoli, nonché coinvolgendo i professionisti della

salute.

| giovani ciclomotoristi rappresentano il gruppo di
rischio piti grande nella circolazione stradale; in que-
sto si osservano frequentemente superamenti del li-
mite di velocita e manipolazioni per aumentare la
velocita. A tale proposito € quindi raccomandabile
rafforzare i controlli della polizia. Per favorire nei
giovani ciclomotoristi un atteggiamento propenso
alla sicurezza potrebbe essere utile introdurre un
corso obbligatorio ridotto (ad es. di 2 lezioni) sulla
teoria della circolazione, eventualmente da abbinare
a unita di e-learning in cui esercitare la valutazione
delle situazioni del traffico, anticipando quelle piu
critiche. Si raccomandano in particolare le misure di
sensibilizzazione dei giovani ciclomotoristi per con-
trastare gli incidenti nello svoltare o il pericolo di
mancata visibilita da parte degli utenti antagonisti,
da integrare nei canali esistenti sui temi della visibi-
lita, oltre che I'introduzione di un regime obbligato-

rio per le luci di circolazione diurne.

L'infrastruttura stradale deve essere sostanzial-
mente articolata in modo da favorire in generale
un comportamento sicuro degli utenti della strada.
Le sfide poste nei confronti dell’infrastruttura sono
elevate proprio in relazione alla sicurezza dei bam-
bini. Vi
sulle prove di efficacia a proposito dell’ergonomia

SONO numerose conoscenze basate

nella circolazione stradale che dovrebbero essere
considerate in modo coerente nelle disposizioni
relative alla progettazione. Questo presup-
pone altresi una sensibilizzazione e formazione
traffico

dei pianificatori  del responsabili e
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delle autorita di costruzione e in materia di segnala-

zione.

E utile fare confluire negli attuali progetti normativi
le esigenze specifiche dei bambini e portare avanti
I'applicazione degli strumenti per la sicurezza
dellinfrastruttura stradale (ISSI). Sono promettenti
soprattutto gli RSI (Road Safety Inspection) pe-
riodici di tutti gli attraversamenti che tengono
particolarmente conto delle esigenze specifiche dei
bambini. Al fine di evitare infortuni, attenuarne la
gravita, ossia aumentare la probabilita di sopravvi-
venza, le velocita nell’abitato vanno tenute il piu
basse possibile. Va dunque promossa |'attuazione

coerente del regime di velocita 50/30.

Non si puo negare che in relazione all'infrastruttura vi
siano tuttora aspetti specifici dei bambini che andreb-
bero esaminati (tra cui I'analisi statistica approfondita
degli incidenti nell’attraversamento di bambini a
piedi). Ma va altresi affrontato I'esame delle norme
specifiche dell'infrastruttura relativamente alle esi-

genze dei bambini.

Per quanto concerne la sicurezza dei bambini nella
circolazione stradale, un’attenzione particolare va ri-
volta al tema del percorso casa-scuola. Le autorita
scolastiche, i genitori, le autorita in materia di segna-
lazione nonché le autorita comunali competenti in
materia di costruzioni e pianificazione vanno moti-
vate a impegnarsi nella progettazione dei tragitti
casa-scuola, oltre che affiancate da specialisti. In
particolare va promossa la costituzione di gruppi di
lavoro per la «sicurezza dei percorsi casa-scuola». La
prevenzione degli incidenti sui percorsi casa-scuola
puo inoltre essere rafforzata attraverso l'intensifica-
zione dei controlli da parte della polizia nei punti
pericolosi presso le scuole, soprattutto allinizio
nonché

dell’anno scolastico, I'imposizione  dei
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divieti di sosta e di

scolastiche.

parcheggio nelle zone

3.4.2 Bambini come utenti della strada

passivi

Negli ultimi 5 anni, ogni anno 3 bambini passeg-
geri di veicoli a due ruote sono stati gravemente
feriti. Non é chiaro se questo numero relativamente
basso si spieghi con il fatto che i bambini viaggiano
raramente come passeggeri su un veicolo a due
ruote oppure se questo modo di spostarsi non com-
porta grossi pericoli poiché, ad esempio, si usa mag-
giore prudenza nella guida. Anche in futuro, I'ado-
zione di misure adeguate dovra contenere il pit pos-
sibile questo tipo di incidenti. Le misure di
prevenzione degli infortuni riferite ai bambini pas-
seggeri di veicoli a due ruote dispongono tuttavia di
un esiguo potenziale di riduzione del numero delle
vittime. A fronte della partecipazione involontaria
alla circolazione stradale e dell’elevato numero di
anni di vita compromessi sotto il profilo della salute
dei bambini infortunati, tali misure acquisiscono per
ragioni etiche un significato maggiore di quello che
risulta dai calcoli del potenziale di riduzione del nu-

mero delle vittime.

Bisogna puntare sull'ottimizzazione tecnica dei si-
stemi di trasporto dei bambini (seggiolino, rimor-
chio). Inoltre, sarebbe auspicabile introdurre |'ob-
bligo del casco per i bambini che viaggiano nel
seggiolino della bicicletta. Si raccomanda anche
di mettere a disposizione dei consumatori informa-
zioni su tutte le componenti di sicurezza rilevanti
dei veicoli a due ruote e dei rimorchi, allo scopo di
potere acquistare il veicolo in base agli aspetti di si-
curezza e illustrare le possibilita offerte da un equi-

paggiamento successivo per la sicurezza tecnica.
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Appare altresi ragionevole promuovere la motiva-
zione di lavori di manutenzione e riparazione dei vei-
coli a due ruote. Tutt'altro che efficace dal punto di
vista delle risorse sarebbe pero I'utilizzo isolato di
canali d'informazione, quali ad esempio uno speci-
fico spot pubblicitario o un opuscolo esclusivo
sull’'argomento. Si tratta piuttosto di inserire nelle
attivita di prevenzione esistenti la funzionalita
dei veicoli a due ruote come tema secondario. In-
fine, alla prevenzione degli infortuni possono contri-
buire in modo incisivo anche le raccomandazioni
pratiche sui temi seggiolino/rimorchio, abbiglia-
mento adeguato (in particolare con inserti riflettenti)

e comportamento corretto.

Nel trasporto di bambini in automobile, il pro-
blema principale legato all’utilizzo di sistemi di ri-
tenuta per bambini (SRB) riguarda I'uso impro-
prio, il cosiddetto misuse. Di conseguenza, e fon-
damentale sensibilizzare e informare i genitori
sull'importanza, ma anche sull’utilizzo corretto degli
SRB. Dalla letteratura si evince che, idealmente, le
misure educative vanno affiancate dalla pratica. A
tale proposito potrebbe essere ragionevole intro-
durre un incentivo finanziario per le famiglie con
reddito modesto, la cui distribuzione avverrebbe tra-
mite i canali a diretto contatto con i genitori e/o
bambini. Grazie all'introduzione dell’obbligo di uti-
lizzare gli SRB per i bambini sotto i 12 anni, il tasso
di sicurezza e gia abbastanza alto. Un ulteriore van-
taggio di sicurezza si potrebbe ottenere con la pro-
mozione dei seggiolini fissati in senso inverso ri-
spetto alla direzione di marcia e del trasporto sui se-
dili posteriori. Sono altresi auspicabili misure
tecniche da parte dei produttori di SRB per quanto
riguarda i miglioramenti qualitativi e di compatibi-
lita, in particolar modo riferite alla facilita d'uso.
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Sussiste un potenziale di miglioramento anche rela-
tivamente alla «facilita di trasporto dei bambini» dei

veicoli.

Nel trasporto di scolari si possono utilizzare scuola-
bus o altri tipi di veicoli concepiti per questo utilizzo.
In proposito esistono diversi requisiti legali posti sia ai
veicoli sia ai conducenti. In considerazione della nor-
mativa severa sul trasporto degli scolari e dell’inciden-
talita trascurabile, attualmente non emerge un’im-
portante necessita di adeguamento a livello legisla-
tivo o esecutivo. Tuttavia, & importante che le
disposizioni legali in materia di trasporto degli sco-
lari siano note ai responsabili. Le rispettive prescri-
zioni legali possono essere consultate liberamente in
internet e sono disponibili anche in altri canali sotto
forma di materiale informativo elaborato. Al mo-
mento non sussiste la necessita di offensive sul piano

dell'informazione che vadano oltre quelle esistenti.

3.5 Conclusioni

L'evoluzione della sinistrosita nei bambini tra 0 e
14 anni in Svizzera evidenzia un andamento al-
guanto positivo negli ultimi decenni. Le attivita pre-
ventive finalizzate al miglioramento della sicurezza
stradale per i bambini mantengono tuttavia un'im-
portanza fondamentale, in quanto gli incidenti
stradali continuano a rappresentare una delle piu

frequenti cause di morte nell'infanzia.

La responsabilita sulla prevenzione degli incidenti
dei bambini spetta agli adulti. Anche se attraverso
I'educazione stradale & possibile insegnare determi-
nati comportamenti rilevanti per la sicurezza a bam-
bini relativamente piccoli, molti dei loro comporta-
menti errati sono riconducibili alla psicologia dello
sviluppo e non possono dunque essere allenati e mi-

gliorati sistematicamente. In particolare le capacita
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cognitive sono soggette a uno sviluppo sul lungo pe-
riodo che puo durare fino alla tarda infanzia e ado-
lescenza. Oltretutto, a causa della loro bassa statura
i bambini dispongono di una visuale ridotta e non
sono facilmente individuabili dai conducenti. Per-
tanto, non é possibile attendersi dai bambini su
un lungo periodo un atteggiamento affidabile
nella sicurezza stradale. Percio, nella prevenzione
degli incidenti stradali occorrono soluzioni che ten-
gano conto delle specifiche caratteristiche dei bam-
bini e siano in grado di prevenire un eventuale com-
portamento errato o, perlomeno, di ridurne le con-

seguenze negative.

La prevenzione degli incidenti stradali va incentrata
innanzitutto sui bambini in qualita di pedoni e in
secondo luogo sui bambini come ciclisti. Per quanto
riguarda la seconda categoria di utenti, bisogna con-
centrarsi soprattutto sulle attivita di prevenzione per
i bambini a partire da circa 10 anni, con particolare
attenzione alla fascia d'eta tra i 12 e i 14 anni. A
seconda delle esigenze, negli adolescenti di 14 anni
va trattato anche I'argomento ciclomotore. Pos-
sono inoltre essere previste misure nell’ambito del
trasporto dei bambini in bicicletta o in automobile,
cosi da ridurre il pit possibile il rischio di ferimento
dei bambini in caso d'incidente. Tuttavia, visto I'esi-
guo potenziale di riduzione del numero di vittime,

queste non risultano prioritarie

Per contenere al massimo il rischio d'incidente nella
partecipazione attiva alla circolazione stradale sono
indicate misure a livello di infrastruttura, tecnologia
dei veicoli, legislazione, educazione (per genitori,
persone che si occupano della custodia, bambini e
altri utenti della strada) nonché economiche.

Le seguenti strategie/misure sono particolarmente

promettenti.
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Stilare una norma giuridica (internazionale) che
renda obbligatorio equipaggiare i nuovi veicoli
a motore a ruote simmetriche con sistemi anti-
collisione.

Proseguire con gli RSI (Road Safety Inspection)
periodici dei passaggi pedonali avviati dai can-
toninel 2011, considerando in particolare le esi-
genze specifiche dei bambini ed estendendoli
anche a tutti i punti di attraversamento.
Promuovere |'introduzione del regime di velo-
cita 50/30 nell’abitato presso le autorita compe-
tenti e sensibilizzare la popolazione.

Rafforzare I'istruzione stradale a livello seconda-
rio | (presuppone I'approntamento di risorse or-

ganiche e finanziarie).

La tabella 29, p. 169 nell'allegato offre una panora-

mica generale di tutte le misure identificate nel pre-

sente dossier per aumentare la sicurezza dei bambini

nella circolazione stradale.
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lll. Einleitung

1. Ausgangslage

Kinder sind im Strassenverkehr besonders gefdhr-
det. Viele Féhigkeiten, die fur die sichere Verkehrs-
teilnahme bendtigt werden, wie die Steuerung der
Aufmerksamkeit, die Einschdtzung von Geschwin-
digkeiten und Distanzen oder das Bewusstsein fir
Gefahren, sind bei ihnen erst in Entwicklung. Dar-
Uber hinaus erschwert ihnen ihre geringe Korper-
grosse den Uberblick und sie werden von Fahrzeug-
lenkenden leicht Ubersehen. lhre Erfahrungen als
aktive Verkehrsteilnehmende sind zudem noch
begrenzt.

Auch wenn Unfélle von Kindern vergleichsweise sel-
ten sind, gehdren sie doch zu den haufigsten To-
desursachen im Kindesalter. Viele dieser Unfalle
waren vermeidbar gewesen. Die Verantwortung fur
die Pravention von Kinderunféllen liegt dabei bei
den Erwachsenen. Mittels Verkehrserziehung kon-
nen gewisse sicherheitsrelevante Verhaltensweisen
teilweise zwar schon relativ kleinen Kindern beige-
bracht werden. Viele Fehlverhaltensweisen der Kin-
der sind jedoch entwicklungspsychologisch bedingt
und koénnen nicht beliebig trainiert und verbessert
werden. Zuverldssiges verkehrssicheres Verhalten
kann von Kindern deshalb nicht erwartet werden.

Dennoch kénnen Kinder nicht vom Strassenverkehr
ausgeschlossen werden. Sie mussen mit der Zeit im
angemessenen Verkehrsraum auch unbegleitete Er-
fahrungen sammeln kénnen und alleine oder mit
Freunden selbststandig und aktiv unterwegs sein
kdnnen. Fur die Pravention von Verkehrsunféllen bei

Kindern sind deshalb Lésungen gefragt, die den
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kindspezifischen Besonderheiten Rechnung tragen
und allfalligem Fehlverhalten vorbeugen oder des-

sen negative Folgen reduzieren.

2 Zielsetzung und Inhalt

Die bfu — Beratungsstelle fur Unfallverhitung er-
stellt seit 2004 im Auftrag des Fonds flr Verkehrs-
sicherheit (FVS) jahrlich ein Sicherheitsdossier, teil-
weise mit periodischer Aktualisierung, zu diversen
Unfallschwerpunkten (z. B. Fussverkehr, Fahrradver-
kehr, Motorradverkehr, Personenwagen-Insassen).
Nachdem im letzten Jahr die Sicherheit der alteren
Verkehrsteilnehmenden beleuchtet wurde, ist das
vorliegende Dossier das zweite, das sich auf eine

spezifische Altersgruppe bezieht.

Ziel der vorliegenden Arbeit ist die Erarbeitung von
Handlungsempfehlungen zur Steigerung der Si-
cherheit von Kindern im Strassenverkehr. Dieses Dos-
sier hat damit den Anspruch, den aktuellen Wis-
sensstand in konzentrierter Form wiederzugeben
und wissensbasierte Entscheidungen im Bereich
Strassenverkehrsunfallprévention zu erméglichen. Im
Sinne eines Nachschlagewerks werden das Verkehrs-
unfallgeschehen von Kindern in der Schweiz, die Risi-
kofaktoren und ihre Relevanz sowie Massnahmen zur
Erhéhung der Verkehrssicherheit im Kindesalter dar-
gestellt. Die konkreten Empfehlungen orientieren
sich an den in der Schweiz vorhandenen Rahmenbe-
dingungen. Die Publikation richtet sich an Personen
und Institutionen, die fur die Planung und Finanzie-
rung von Praventionsmassnahmen oder anderweiti-
gen sicherheitsrelevanten Massnahmen im Strassen-

verkehr verantwortlich sind.
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Unter dem Begriff Kinder werden in diesem Dossier
0- bis 14-Jahrige (bis einen Tag vor dem 15. Ge-
burtstag) verstanden. Bei den aufgefihrten Mass-
nahmen handelt es sich in der Regel um Interventio-
nen, die spezifisch auf die Verkehrssicherheit von
Kindern ausgelegt sind oder von denen Kinder in be-
sonderem Mass profitieren. Generelle Massnahmen,
von denen alle Verkehrsteilnehmer gleichermassen
profitieren (z. B. Massnahmen gegen Unaufmerk-
samkeit und Ablenkung von PW-Lenkern), werden
nicht aufgefihrt. Diese kénnen in anderen Sicher-
heitsdossiers, z. B. Nr. 11 «Fussverkehr» [1], Nr. 8
«Fahrradverkehr» [2] und Nr. 13 «Personenwagen-
Lenkende und -Mitfahrende» [3], nachgeschlagen

werden.

Am Anfang dieses Sicherheitsdossiers finden sich
eine Zusammenfassung des gesamten Berichts
(Abstract, Kap. I, S. 9) sowie eine Kurzfassung mit
den zentralen Aussagen der einzelnen Kapitel
(Kap. I, S. 12). Das eigentliche Dossier beginnt mit
dem vorliegenden Kapitel, der Einleitung. Darin
werden die Zielsetzung und die Methodik beschrie-
ben. Es folgt ein Uberblick tber das Unfallgesche-
hen der 0- bis 14-Jahrigen in der Schweiz (diffe-
renziert nach Verkehrsteilnahme, Altersjahr, Un-
falltyp usw.) wie auch im Vergleich zu Europa
(Kap. V.2, S. 51). Kapitel V, S. 64, widmet sich den
Risikofaktoren fur schwere Verkehrsunfélle von
Kindern, wie den entwicklungspsychologischen
Merkmalen und spezifischen Faktoren der verschie-
denen Arten der Verkehrsteilnahme. Basierend auf
dieser Risikoanalyse werden im Kapitel Pravention
(Kap. VI, S. 82) Interventionen zur Reduzierung der
Risikofaktoren oder deren negativen Folgen emp-
fohlen. Thematisiert werden edukative, legislative,
o6konomische, (fahrzeug)technische und infrastruk-
turelle Strategien/Massnahmen in Bezug auf Kin-

der als aktive (Fussganger, faG-Nutzer, Radfahrer,
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Mofafahrer) und als passive (Mitfahrer auf dem
Fahrrad, im Personenwagen, im Schulbus) Ver-
kehrsteilnehmer. Den Abschluss dieses Sicherheits-
dossiers bildet Kapitel VII, S. 164, mit den Schluss-
folgerungen.

3. Methodik

Die Sicherheitsdossiers widmen sich in 3 Schritten
der Unfallforschung: der Unfall-, Risiko- und In-

terventionsanalyse.

Die angewandte Methodik richtet sich nach jener
der Epidemiologie. Diese untersucht die Vertei-
lung und die Risikofaktoren gesundheitsbezoge-
ner Ereignisse und Zusténde in einer definierten Be-
volkerungsgruppe und wendet die Erkenntnisse an,
um Gesundheitsprobleme zu steuern bzw. zu kon-
trollieren [4]. Aufgrund der wissenschaftlichen
Vorgehensweise haben die Sicherheitsdossiers
den Anspruch, solide Grundlagen fir Entschei-
dungstrdger bereitzustellen. Das Zahlenmaterial
far das vorliegende Dossier stammt aus diversen
Quellen. Wichtig sind Zensusdaten, die seitens der
Behorden erhoben und von der bfu spezifisch aus-
gewertet werden (z. B. die offizielle Unfallstatistik
[polizeilich registrierte Strassenverkehrsunfalle] und
der Mikrozensus «Mobilitdt und Verkehr» 2010).
Diese Datenquellen fliessen vor allem in das Kapitel
Unfallgeschehen ein, werden aber auch verwendet,
um das Potenzial von Interventionen fir die Schweiz
zu validieren. Eigene Datenerhebungen der bfu, wie
die Erhebung der Benutzungsquote von Kinderriick-
haltesystemen, werden ebenfalls berticksichtigt. Als
Datenquelle fur den internationalen Vergleich dient
die International Road Traffic and Accident Data-
base (IRTAD) der Organisation for Economic Co-

operation and Development (OECD) [5].
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Weitere wichtige Datenquellen sind Literatur-
datenbanken (z. B. PubMed, Cochrane Library,
Safetylit, TRANSPORT). Wenn mdglich wird auf
Ubersichtsarbeiten zuriickgegriffen. Diese fassen
Ergebnisse aus diversen Einzelstudien zusammen
und sind daher am aussagekraftigsten.a Ubersichts-
arbeiten liegen aber nicht zu jedem Thema vor. Oft
kénnen auch einzelne Studien wichtige Hinweise
liefern. Flr die Aussagekraft der Studienergebnisse
(sowohl der Ubersichtsarbeiten als auch der Einzel-
studien) ist die methodische Qualitat entschei-
dend. Es sei auf die Methoden der Epidemiologie
und Biostatistik verwiesen, die hierliber Auskunft
geben [4,7]. Mitunter muss in Ermangelung wissen-
schaftlicher Studien auf Expertenurteile zuriick-

gegriffen werden.

Epidemiologische Aussagen beruhen in der Regel
auf Vergleichen zwischen Gruppen [8]. Kenn-
werte, die aus Gruppenvergleichen resultieren (so-
genannt relative Effekte), beschreiben die Starke
eines Zusammenhangs. Damit relative Effekte
kausal (ursachlich) interpretiert werden durfen (z. B.
das Obligatorium fir die Benltzung von Kinderr{ick-
haltesystemen ist die Ursache flr den Ruckgang der
schweren Personenschaden von mitfahrenden Kin-

dern im PW), mussen spezifische Studiendesigns

Tabelle 2

verwendet werden und verschiedene Voraussetzun-
gen erfillt sein. Sowohl in der Risiko- als auch in der
Interventionsanalyse sind Aussagen Uber kausale
Zusammenhange zentral. In der Risikoanalyse inte-
ressiert die Gefahrlichkeit eines Risikofaktors: Wie
stark erhoht ein bestimmter Faktor das Verkehrs-
unfallrisiko von Kindern oder ihre Verletzungs-
schwere? In der Interventionsanalyse interessiert pri-
mar die Wirksamkeit von Interventionen: Wie stark
reduziert eine Massnahme das Unfallrisiko oder die

Verletzungsschwere?s

Ein in der Unfallforschung haufig verwendetes
Mass fiir die Stirke eines Zusammenhangs, ist
das Odds Ratio (OR). Die Berechnung des OR ba-
siert auf einem Gruppenvergleich hinsichtlich eines
bestimmten Merkmals (Risikofaktor): z. B. verun-
fallte versus nicht verunfallte zu Fuss gehende Kin-
der hinsichtlich der Lichtverhaltnisse beim Unter-
wegssein. Daraus resultiert eine Vierfeldertafel (Ta-
belle 2). Beispiel 1 zeigt fiktive Daten mit einem
Kennwert (OR) = 1. Das Unfallrisiko ist in diesem
Rechnungsbeispiel unabhangig vom Merkmal «Licht-
verhaltnis». Beispiel 2 zeigt fiktive Daten mit einem
Kennwert (OR) > 1, d. h., es liegt ein positiver Zu-
sammenhang vor. Ein OR von 5,4 bedeutet, dass zu
Fuss gehende Kinder, die bei Dunkelheit unterwegs

Berechnungsbeispiele zu 0dds Ratio (OR) beziiglich zu Fuss gehender Kinder und Lichtverhaltnissen beim Unterwegssein

Beispiel 1 (kein Effekt) Beispiel 2 (hoher Effekt)

Lichtverhaltnis Verunfallte Kinder

Nicht verunfallte Kinder

Verunfallte Kinder Nicht verunfallte Kinder

Dunkelheit a=70% b=70% a=70% b=30%
Tageslicht c=30% d=30% c=30% d=70%
OR = ad/bc (70*30) / (70*30) = 1 (70*70) / (30*30) = 5,4

4 Ubersichtsarbeiten werden in Form von Systematic Reviews
publiziert, in denen die Ergebnisse diverser Studien systema-
tisch aufgearbeitet wurden. Idealerweise werden die Ergeb-
nisse der Einzelstudien zusétzlich in sogenannten Metaanaly-
sen mathematisch verrechnet. Ein Pooled Effect gibt in die-
sem Fall Auskunft Uber den aktuellen Wissensstand der
berticksichtigten Studien. Haufig sind aber auch narrative Re-
viewarbeiten, die (ohne eine dokumentierte Systematik im

bfu-Sicherheitsdossier Nr. 16

Vorgehen) wichtige Studien zusammenfassen und kommentie-
ren [6].

s Dabei interessiert primar die Wirksamkeit unter Realbedin-
gungen, also im normalen Leben, und nicht unter Ideal-
bedingungen, z. B. bei mechanischen Tests im Labor.
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sind, eine 5,4-mal héhere Chance haben, zu verun-
fallen, als Kinder, die bei Tageslicht unterwegs sind.s
Wirde ein OR < 1 resultieren, sttinde dies fir einen
negativen Zusammenhang. Die Hypothese, dass zu
Fuss gehende Kinder bei Dunkelheit ein erhohtes
Unfallrisiko aufweisen, musste verworfen werden.
Im Gegenteil wirden die Daten darauf hinweisen,
dass sie bei Dunkelheit sogar eine geringere Chance
haben, zu verunfallen, als bei Tageslicht.

Aus Public-Health-Sicht interessiert aber nicht nur
die Gefahrlichkeit eines Risikofaktors (dokumentiert
durch einen starken Zusammenhang zwischen Risi-
kofaktor und negativen Folgen). Die Bedeutung ei-
nes Risikofaktors wird auch durch dessen Verbrei-
tung (Pravalenz) bestimmt. Ein sehr gefdhrlicher
Faktor kann sehr selten auftreten und ist daher far
die Unfallpravention vorderhand von untergeordne-
ter Relevanz. Umgekehrt ist moglicherweise ein Fak-
tor mit mittlerer Gefahrlichkeit sehr verbreitet und
hat daher aus Public-Health-Sicht Prioritat. Entschei-
dend ist daher das populationsbezogene attribu-
table Risiko (PAR), weil es beide Aspekte abdeckt.

Das PAR wird in der epidemiologischen Forschung
als Kennwert fur die Unfallrelevanz verwendet. Es
gibt an, zu welchem Anteil ein Ereignis in der Ge-
samtbevolkerung bzw. in einer interessierenden Be-
volkerungsgruppe einem bestimmten Merkmal zu-
geschrieben werden kann (z. B. wie viele Unfalle von
allen zu Fuss gehenden Kindern sind auf den Risiko-
faktor «Dunkelheit beim Unterwegssein» zuriickzu-
fihren). Fur die Pravention ist das PAR ein wichtiges
Mass, denn es zeigt auf, welcher Anteil eines Ereig-
nisses durch die Eliminierung eines Risikofaktors ma-
ximal vermieden werden kénnte. In der Literatur zur

Verkehrssicherheit finden sich jedoch nur selten

6 Diese Interpretation ist nur zuldssig, wenn ein solides Stu-
diendesign vorliegt.
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konkrete Angaben zum PAR, sodass die Unfallrele-
vanz der verschiedenen Risikofaktoren in der Regel
auf Basis der Gefahrlichkeit und der Verbreitung ei-

nes Risikofaktors abgeschatzt werden muss.

Im Kapitel Risikofaktoren (Kap. V, S. 64) wird die Un-
fallrelevanz der einzelnen Risikofaktoren (basierend
auf der Gefahrlichkeit und der Verbreitung) fur das
Kollektiv der Kinder (O bis 14 Jahre) auf einer Ra-
tingskala mit 5 Stufen eingeschatzt (* bis *****),
Die Prioritaten fur die Unfallpréavention werden auf-

grund dieser Skala festgelegt.

Im Kapitel Prévention (Kap. VI, S. 82) werden Pra-
ventionsmoglichkeiten aufgefihrt, die zur Re-
duktion von relevanten Risikofaktoren oder deren
negativen Folgen beitragen kédnnen. In einem ersten
Schritt werden Ziele in Form von Zielzustanden fest-
gehalten. Sie beschreiben, wie die Systemelemente
Mensch, Fahrzeug und Umwelt gestaltet sein sollten
bzw. welche Eigenschaften sie aufweisen sollten. In
einem zweiten Schritt werden Strategien oder
Massnahmen beschrieben, wie die gesetzten Ziele
realisiert werden kdnnen. Unter Strategien werden
Ansdtze und Vorgehensweisen verstanden, die der
Zielerreichung dienen [9]. Im Ubergeordneten Sinn
handelt es sich z. B. um edukative Strategien (infor-
mieren), um legislative Strategien (regulieren
und kontrollieren) oder um 6konomische Strategien
(Anreize schaffen). Auch das Aufzeigen von For-
schungsbedarf kann als Strategie zur Zielerreichung
ausgewiesen werden. Die Bewertung dieser
(mehr oder weniger konkreten) Strategien erfolgt
anhand einer Skala von «sehr empfehlenswert»,
«empfehlenswert», «bedingt empfehlenswert»
oder «nicht empfehlenswert» und wird tabellarisch

dargestellt. Der Einfachheit halber wird auch von
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«Massnahmen» gesprochen, obwohl es sich nicht
um konkret ausgearbeitete Massnahmen handelt.

Die Bewertung der Strategien/Massnahmen im
schweizerischen Kontext erfolgt nach bestem Wis-
sen und Gewissen und ist als Diskussionsgrundlage
zu verstehen. Die Diskussion muss insbesondere
beim Ausarbeiten konkreter Massnahmen weiter-

gefthrt werden.

Die Bewertung der Strategien basiert auf 2 Haupt-
kriterien: a) auf der wissenschaftlichen Evidenz zu
deren Wirksamkeit und b) auf der Wirtschaftlich-
keit, d. h. den erforderlichen finanziellen und per-
sonellen Ressourcen zur Umsetzung einer Interven-
tion (Kosten) im Verhéltnis zum Nutzen aus Public-
Health-Sicht (z. B. Anzahl verhinderter Verletzungen
oder Todesfalle). Zusatzlich wird die Umsetzbarkeit
der Massnahmen im aktuellen Kontext (z. B. techni-
sche Machbarkeit, gesellschaftliche Akzeptanz) und
allfallige unerwiinschte Nebeneffekte (z. B. Okolo-
gie, Gesundheit) geprift und gegebenenfalls ange-
merkt (z. B. empfehlenswert, aber politisch kaum

umsetzbar).
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IV. Unfallgeschehen (s. Niemann)

1. Einleitung

Die folgenden Auswertungen zum Unfallgeschehen
der Kinder von 0 bis 14 Jahren (bis zur Erreichung
des 15. Lebensjahrs) basieren auf den Daten der po-
lizeilich registrierten Strassenverkehrsunfélle des
Bundesamts fur Strassen (ASTRA) [10]. Fur die Ana-
lyse langerfristiger Trends werden die Daten der
Jahre 1980-2015 genutzt. Auswertungen zum ak-
tuelleren Unfallgeschehen basieren auf den Daten
der Jahre 2011-2015. Der Fokus auf 5 Unfalljahre
kann statistische Zufallsschwankungen ausgleichen
und erlaubt genauere Aussagen in Detailanalysen,
als dies bei einer Analyse der Daten eines einzigen

Unfalljahrs moglich ware.

Grundsatzlich besteht bei den polizeilich registrier-
ten Strassenverkehrsunféllen das Problem einer
Dunkelziffer. Nicht alle Unfalle, auch wenn Betei-
ligte verletzt werden, werden registriert. Anhand
verschiedener Datenquellen schatzt die bfu die Dun-
kelziffer. Fur die Altersklasse von O bis 14 Jahren
liegt keine Schatzung vor. Bei den 0- bis 16-Jahrigen
geht die bfu von einer Dunkelziffer von 4,5 aus:
Es werden damit 4,5-mal mehr Kinder und Jugend-
liche verletzt, als durch die Polizei registriert wurden
[11]. Die hochste Dunkelziffer von tGber 10 wird fur
die Radfahrer geschatzt. Da die Registrierungs-
wahrscheinlichkeit mit zunehmender Verletzungs-
schwere steigt, werden gerade die leichteren Verlet-

zungen in der offiziellen Unfallstatistik unterschatzt.
Die Verletzungsschwere der Unfallbeteiligten wird

durch die Polizei bestimmt und im Unfallaufnahme-

protokoll entsprechend registriert. Von 1992 bis
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2014 wurde eine leichte Verletzung als eine geringe
korperliche Beeintrachtigung definiert, die eine me-
dizinische Behandlung nach sich ziehen kann, aber
das Verlassen der Unfallstelle aus eigener Kraft er-
laubt. Wurde ein Unfallbeteiligter langer als einen
Tag im Spital behandelt oder von seinen alltaglichen
Aktivitdten abgehalten, galt er als schwer verletzt.
Im Jahr 2015 wurden die Verletzungsschweren neu
definiert. Eine schwere Verletzung wird heute in
2 neuen Kategorien, «erheblich verletzt» und «le-
bensbedrohlich verletzt» erfasst [12,13]. Eine erheb-
liche Verletzung ist mit einer stationaren Behand-
lung, eine lebensbedrohliche mit einer Versorgung
auf der Intensivstation verbunden. Unverdndert
blieb die Definition eines tddlichen Strassenver-
kehrsunfalls: Zu den Getdteten zéhlen Personen, die
auf der Unfallstelle oder innerhalb von 30 Tagen an
den Unfallfolgen sterben. Andere Schweizer Daten-
quellen, mit denen sich spezifische Verletzungsmus-

ter von Kindern beschreiben lassen, existieren nicht.

Als Datenquelle fir den internationalen Vergleich
dient die International Road Traffic and Accident
Database (IRTAD) der Organisation for Economic
Cooperation and Development (OECD) [5]. Das ak-
tuellste verflgbare Datenjahr ist 2014. Fir den in-
ternationalen Vergleich wird daher der Zeitraum
2010-2014 betrachtet.

Die Bestimmung von Unfallrisiken setzt voraus, dass
Angaben Uber die Aufenthaltsdauer oder die mit ei-
nem Verkehrsmittel oder zu Fuss zurlickgelegten
Strecken bekannt sind. Mit den Daten des Mikro-
zensus «Mobilitat und Verkehr» aus dem Jahr 2010
liegen grundsatzlich Daten vor [14]. In der Erhebung
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werden Kinder aber erst ab 6 Jahren berUcksichtigt.
FUr jingere lassen sich keine Aussagen zur Mobilitat

machen.

2. Internationaler Vergleich

FUr den internationalen Vergleich sind in der IRTAD-
Datenbank die Anzahl der Getdteten sowie Bevol-
kerungszahlen nach Altersklassen verflgbar. Alters-
bezogene Expositionsangaben fehlen. Unterschiede
zwischen den Landern kénnen somit priméar durch
das Mobilitatsverhalten verursacht werden und
nicht als unterschiedliche Risiken interpretiert wer-
den. Trotzdem erlaubt ein Vergleich anhand bevol-
kerungsbezogener Risiken eine grobe Einschatzung
der Problematik.

Die Unfallzahlen der Kinder in der Schweiz werden
sowohl beim internationalen Vergleich als auch bei
der Darstellung Unfallgeschehens in der Schweiz
durch ein einzelnes Ereignis signifikant beeinflusst:
Im Jahr 2012 kollidierte ein belgischer Reisecar bei

Abbildung 1
Getotete Kinder (0-14 Jahre) pro 1 Mio. Einwohner,
@ 2010-2014

CH 12
GR 12
PL 16

0 5 10 15 20
Ohne Carunfall 2012 mit 22 getoteten Kindern

Quelle: IRTAD, Auswertung bfu
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Siders im Kanton Wallis mit einer Tunnelwand. Bei
diesem Ereignis wurden 28 Personen get6tet und
24 schwer verletzt. Alle Schwerverletzten und
22 der Getéteten waren Kinder bis 14 Jahre. Ob-
wohl dieser tragische, aber aussergewohnliche Un-
fall nicht einfach ausgeblendet werden darf, werden
im Folgenden Unfallzahlen auch unter Ausschluss
des Unfalls dargestellt, um die Entwicklung des Un-
fallgeschehens und Unfallmerkmale systematischer
darstellen zu kénnen.

Von 2010 bis 2014 wurden 48 Kinder bis 14 Jahre
auf Schweizer Strassen getotet. Wird der Carunfall
bericksichtigt, steigt die Zahl auf 70. Bezogen auf
die durchschnittliche Bevélkerungsanzahl in dieser
Altersgruppe (1,2 Mio.) werden damit 8 bzw.
12 Kinder pro 1 Mio. Einwohner getdtet. Im Ver-
gleich zu anderen europdischen Landern liegt die
Schweiz am unteren Ende oder unter Ausschluss des
Siders-Unfalls im Mittelfeld (Abbildung 1). Uber alle
Lander hinweg reicht die Spanne von 4 (Grossbri-
tannien) bis zu 16 (Polen) gettteten Kindern pro
1 Mio. Einwohner. Fir alle Lander gilt, dass die Rate
far die Gesamtbevdlkerung deutlich héher liegt als
diejenige der getdteten Kinder: Sie ist von 3,2-mal
(Schweiz mit Carunfall) bis zu 8,5-mal (Italien) ho-
her. Trotz einigen Unterschieden zwischen den Lan-
dern zeigt dies, dass Kinder bis 14 Jahre unterdurch-
schnittlich von toédlichen Strassenverkehrsunféllen
betroffen sind (Abbildung 2, S. 52).
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Deutliche Unterschiede im internationalen Vergleich
zeigen sich auch, wenn die bevolkerungsbezogenen
Raten nach Verkehrsteilnahme getrennt berechnet
werden. Abbildung 4 zeigt die Verteilung der Raten
flr verschiedene Verkehrsmittel. Die Balken in der
Abbildung markieren die jeweiligen minimalen und
maximalen Raten, die Kasten beinhalten 50 % aller
Raten und der Querstrich markiert den Median,
d. h., 50 % aller Raten liegen darlber und 50 %

darunter.

Die grosste Streuung zeigt sich bei den Raten fir
Kinder als PW-Insassen. Diese reicht von 1,1 (Nieder-
lande) bis zu 7,2 (Polen) Gettteten pro 1 Mio. Ein-
wohner. Die Schweiz liegt mit einer Rate von 1,7 im
Bereich der niedrigsten 25 %. Das Unfallgeschehen
von Kindern mit Motorréadern und Mofas spielt da-
gegen eine relativ untergeordnete Rolle. Bei den
Motorrdadern weist Griechenland mit 1,4 Getdteten
pro 1 Mio. Einwohner die héchste Rate auf (CH:
0,2), bei den Mofas Polen, Italien und Frankreich mit
jeweils 0,6 (CH: 0,2). Bei den Radfahrern und Fuss-

Abbildung 2

gangern sind wiederum hohere Belastungen festzu-
stellen: Die Niederlande weisen fur Radfahrer die
hochste Rate auf (3,4). Die Schweiz liegt mit 1,0 ge-
téteten Radfahrern im Alter bis 14 Jahre Uber dem
Median. Bei den Fussgangern liegt die Schweiz mit
4,4 Getdteten im obersten Quartil. Nur Polen und

Luxembourg weisen héhere Werte auf.

Wie bereits angemerkt, dirfen die Unterschiede
zwischen den Landern nicht einfach als unterschied-
lich hohe Risiken interpretiert werden, da sie auch
durch unterschiedliches Mobilitatsverhalten verur-

sacht werden kénnen.

3. Langzeitentwicklung

Im Gegensatz zur Gesamtbevolkerung blieb der Be-
volkerungsstand der Kinder bis 14 Jahre von 1980
zu 2015 nahezu gleich (Tabelle 3). Das Unfall-
geschehen ist dagegen deutlich zurlickgegangen:
Wurden im Jahr 1980 noch 1670 Kinder schwer
verletzt und 78 getttet, waren es 2015 182 Schwer-

Getotete Kinder (0-14 Jahre) pro 1 Mio. Einwohner im Vergleich zur Gesamtmortalitat, @ 2010-2014*
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verletzte (-89 %) und 7 Getdtete (<91 %). Im Ver-
gleich zum Gesamtunfallgeschehen hat sich das
Unfallgeschehen der Kinder Uberdurchschnittlich
positiv entwickelt.

Die Anzahl der Getdteten und Schwerverletzten hat
dabei kontinuierlich abgenommen (Abbildung 3).
Im zeitlichen Verlauf der Getttetenzahlen sind gros-
sere jahrliche Abweichungen erkennbar. Der letzte
markante Anstieg im Unfalljahr 2012 wurde durch

Abbildung 4
Verteilung der getoteten Kinder (0-14 Jahre) pro 1 Mio. Ein-
wohner nach Verkehrsteilnahme im int. Vergleich, @ 2010-2014

den bereits angesprochenen Carunfall verursacht.
Bei den Leichtverletzten ist von 1991 auf 1992 eine
deutliche Zunahme erkennbar. Diese ist allerdings
methodisch bedingt: 1992 wurde ein neues Unfall-
aufnahmeprotokoll mit neuen Definitionen einge-
setzt. Insgesamt hat auch die Anzahl der Leichtver-

letzten seit 2000 stetig abgenommen.

Tabelle 3
Unfallgeschehen der Kinder (0-14 Jahre) im Vergleich zur Ge-
samtbevolkerung, 1980 und 2015

1980

om0 | 2015 Veranderung|

Bevolkerung
74 Kinder (0-14 Jahre) 1260 800 1225000 -3%
6 Gesamtbevdlkerung 6303600 8237700 +31 %
Unfallgeschehen
5 4 Kinder (0-14 Jahre)
. Schwerverletzte 1670 182 -89 %
Getotete 78 7 -91%
3 Schwerverletzte und 139 15 -89 %
Getotete pro 100 000
2 4 Einwohner
. Gesamtbevolkerung
Schwerverletzte 14782 3830 —74 %
0 : _mlm Getbtete 1246 253 80 %
d f hrrad 5
Personenwagen Motorra Mofa Fahrra Fussganger Schwerverletzte und 754 50 81 %
M CH Getdtete pro 100 000
Einwohner
Quelle: IRTAD, Auswertung bfu, Erklarung im Text Quelle: BFS, ASTRA, Auswertung bfu
Abbildung 3
Indexierte Entwicklung der Personenschaden bei Kindern (0-14 Jahre), 1980-2015
1.6
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Quelle: BFS, ASTRA, Auswertung bfu
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4. Aktuelles Unfallgeschehen

In den letzten 5 Jahren wurden im jdhrlichen Durch-
schnitt 1163 Kinder bis 14 Jahre leicht und 227
schwer verletzt (Tabelle 4). 14 Kinder wurden geto-
tet. Die hochsten Unfallzahlen zeigen sich fir Kin-
der, die mit dem Fahrrad oder zu Fuss unterwegs
waren: Durchschnittlich werden pro Jahr 300 Kinder
als Radfahrer leicht, 61 schwer verletzt und 1 Kind
getdtet. Fur Kinder zu Fuss sind es 393 Leichtver-
letzte, 120 Schwerverletzte und 5 Getdtete. Am ge-
samten Unfallgeschehen haben Kinder bis 14 Jahre
einen Anteil von 7 % an allen Leichtverletzten, 5 %
an den Schwerverletzten und 5 % bzw. 3 % bei
Ausschluss des Siders-Unfalls an allen Getoteten.
Wie bereits erwahnt wurde im Jahr 2015 die Verlet-
zungsschwere «Lebensbedrohlich verletzt» einge-
fdhrt. 2015 wurden insgesamt 188 Verkehrsteilneh-
mer lebensbedrohlich verletzt. 18 davon waren

14 Jahre oder janger.

Die Altersverteilung nach Verkehrsteilnahme der
verunfallten Kinder spiegelt in erster Linie deren
Verkehrsmittelnutzung wider (Abbildung 6, S. 56).

So gewinnt das Radfahren erst ab einem Alter von

Abbildung 5
Schwere Personenschaden und Letalitat nach Verkehrsteil-
nahme 9 2011-2015
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0 20 40 60 80 100 120
Schwere Personenschaden

Quelle: ASTRA, Auswertung bfu
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5 Jahren an Bedeutung, das Mofafahren — mit eini-
gen Ausnahmen — erst ab dem gesetzlich erlaubten
Mindestalter von 14 Jahren. Uber unterschiedliche
Risiken nach Verkehrsmittel oder Altersstufen kon-
nen anhand der reinen Unfallzahlen keine Aussagen
gemacht werden. Relativ eindeutig unterscheidet
sich die Unfallschwere je nach genutztem Verkehrs-
mittel: Abbildung 5 zeigt neben der Unfallhdufigkeit
auch die «letalitat», die Anzahl Getdteter pro
10 000 Verunfallten. Die zu Fuss gehenden Kinder
weisen nicht nur die hochste Unfallbelastung auf,
sondern auch die schwersten Unfallfolgen. Die hohe
Sterblichkeit in der Kategorie «Andere» wird wiede-

rum durch den Carunfall in Siders verursacht.
Tabelle 4

Personenschaden bei Kinder (0-14 Jahre) nach Unfalljahr und
Verkehrsteilnahme, 2011-2015

]
= o =)
(7] © c
= = ©
o = =]
w - v
@ S 3
- = fird

Leichtverletzte

2011 370 20 103 6 326 416 47 1288
2012 358 18 61 2 315 399 47 1200
2013 349 10 56 6 303 367 38 1129
2014 288 17 54 4 304 389 37 1093
2015 343 18 59 3 252 395 36 1106
Total 1708 333 21 1500 1966 205 5816

2 2011- 17| 67
2015

Schwerverletzte

2011 23 3 18 0 72132 9 257
2012 22 3 18 2 64 142 28 279
2013 27 2 15 1 59 118 4 226
2014 10 2 8 1 63 100 5 189
2015 14 0 N 1 45 109 2 182
Total 96 5 303 601 48 1133
NN
2015

Getotete
2011 1 0 0 0 1 8 0 10
2012 0 0 0 0 1 6 24 31
2013 6 0 0 0 1 4 1 12
2014 2 0 0 0 2 4 1 9
2015 3 0 0 0 2 2 0 7
Total 0 0 0 7

9 2011-
2015

Quelle: ASTRA, Auswertung bfu
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Um detailliertere Angaben zum Unfallgeschehen
der Kinder darzustellen, werden im Folgenden die
zentralen Arten der Fortbewegung von Kindern ge-
trennt abgehandelt. Kinder auf Motorradern und
E-Bikes werden nicht weiter betrachtet. Zudem wer-
den nur die schweren Unfélle behandelt, also Un-
falle, bei denen zumindest ein Kind schwer verletzt
oder getdtet wurde.

4.1 Kinder als PW-Insassen

Von 2011 bis 2015 wurden 12 Kinder bei Unféllen

in Personenwagen getdtet und 96 schwer verletzt
(Tabelle 5).

31 der 32 schwer verletzten oder getdteten O- bis
4-)ahrigen waren auf den Ricksitzen unterwegs. Bei
den 5- bis 9-Jahrigen waren es 29 von 33 und bei
den 10- bis 14-Jahrigen 22 von 43. Bei einem Unfall
wurde der PW von einem 14-Jahrigen gelenkt. Er
und sein 13-jahriger Beifahrer starben bei dem
Selbstunfall.

Laut Polizeiprotokoll waren 84 (78 %) der 108
schwer verletzten oder getdteten Kinder mit einem
Ruckhaltesystem gesichert, 47 mit dem Fahrzeug-
gurt und 35 mit einem Kindersitz (Tabelle 6).
Weitere Charakteristiken der Unfélle als PW-
Insassen dirften Gberwiegend durch Exposition
der Kinder in Personenwagen bedingt sein: 80 %

der PW-Lenker waren auf Freizeit-/Einkaufsfahrten

Tabelle 5
Schwerverletzte und getdtete Kinder (0-14 Jahre) in Personen-
wagen, » 2011-2015

Schwerverletzte Getotete
Mannlich | Weiblich | Total | Mannlich | Weiblich | Total

0-4 12 13 25 2 5 7
5-9 19 12 31 0 2 2
10-14 22 18 40 2 1 3
RN = ) I ] )

Quelle: ASTRA, Auswertung bfu
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unterwegs. 40 % der schweren Unfalle ereigneten
sich am Wochenende, 85 % zwischen 9 und 20
Uhr. 80 % der Lenker waren im Alter von 30 bis
59 Jahren.

Tabelle 6
Schwerverletzte und getétete Kinder (0-14 Jahre) in Personen-
wagen nach Sitzposition und Alter, Y 2011-2015

Beifahrer / Lenker | Riicksitzpassagiere | Total
0-6 7-11 | 12-14 | 0-6 | 7-11 | 12-14
0 0 1 3 1 0 5

Unbekannt

Nicht 0 0 5 6 8 2 21
gesichert

Gurt 3 6 10 9 9 10 47

KRS 0 0 26 8

1 0 35
Total | 3] 7] 16 4] 26] 12] 108]

Quelle: ASTRA, Auswertung bfu
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Abbildung 6

Schwer verletzte und getétete Kinder (014 Jahre) nach Alter und Verkehrsteilnahme, ¥ 2011-2015
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4.2 Kinder als Mofafahrer

In den letzten 5 Jahren wurden 70 Mofafahrer
schwer verletzt. Kein Kind wurde getétet. Drei Vier-
tel der schwer verletzten Mofafahrer waren Knaben
(Tabelle 7). 9 von 10 Unfallen sind Kollisionen mit
anderen Verkehrsteilnehmern. In mehr als 70 % al-
ler Unfalle wurde der Mofafahrer als Hauptverursa-
cher registriert. Unabhdngig vom Hauptverursacher
ist in der Halfte aller Falle das Missachten des Vor-
trittsrechts von Mofafahrer oder Kollisionsgegner

die Hauptursache.

4.3 Kinder als Radfahrer

Von 2011 bis 2015 wurden 303 Radfahrer im Alter
von 0 bis 14 Jahre schwer verletzt und 17 getotet
(Tabelle 8). 70 % der Radfahrer waren Knaben.
2 der Opfer waren unter 5 Jahre alt. Diese wurden
jeweils als Mitfahrer eines erwachsenen Lenkers ver-
letzt. Zu beachten ist, dass Kinder, die mit einem
Kindervelo verunfallen, in den Unfalldaten nicht als

Tabelle 7

Schwerverletzte und getotete Kinder (0-14 Jahre) als Mofa-
fahrer, Y 2011-2015

Schwerverletzte Getotete
. Mann- | Weib- Total | Mann- | Weib- Total
lich lich lich lich
0-4 0 0 0 0 0 0
5-9 0 0 0 0 0 0

10-14 53 17 70 0 0 0
Toal [ 53] 7] 70| o] 0| o]

Quelle: ASTRA, Auswertung bfu

Tabelle 8
Schwerverletzte und getdtete Kinder (0-14 Jahre) als Rad-
fahrer, Y 2011-2015

Schwerverletzte Getotete
Mann- | Weib- Total Weib-
lich lich lich

0-4 0 2 2 0 0 0
5-9 55 18 73 1 0 1
10-14 159 69 6

228 1 5
IR B B ) B2 B

Quelle: ASTRA, Auswertung bfu
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Radfahrer registriert werden, sondern als Fussgan-
ger mit einem fahrzeugahnlichen Gerét.

Bei den alteren 5- bis 14-jahrigen Kindern wurden
weitere 3 Falle registriert, bei denen die verletzten
Kinder lediglich Mitfahrer auf dem Fahrrad waren.
Nur in 1 Fall war der Lenker ein erwachsener Mann.
In den 2 anderen waren die Lenker 14 bzw. 13 Jahre
alt, wurden selbst aber nur leicht oder nicht verletzt.

Den hochsten Anteil an den schweren Unféllen der
Radfahrer haben Kollisionen mit anderen Verkehrs-
teilnehmern (Abbildung 7). Es ist aber auch bei den
Kindern zu vermuten, dass Selbstunfélle in den po-
lizeilich registrierten Unfallen unterschatzt werden,
da sie eine geringere Registrierungswahrscheinlich-
keit haben. Bei den Selbstunfallen ist nicht ange-
passte Geschwindigkeit die flhrende Ursache
(25 %). Neben Unaufmerksamkeit und Ablenkung
(22 %) wird bei den Selbstunfallen in 19 % der Félle
eine fehlerhafte Fahrzeugbedienung festgestellt.

Bei den Kollisionen werden die Rad fahrenden Kin-
der zu 71 % als Hauptverursacher registriert. In der
Halfte dieser Falle fuhrt Vortrittsmissachtung zum
Unfall. Haufigste Unfalltypen sind Einbiegeunfalle
(31 %) und das Uberqueren der Fahrbahn (26 %).

Abbildung 7
Schwerverletzte und getotete Rad fahrende Kinder (0-14 Jahre)
nach Unfalltyp, > 2011-2015

3%

37%

60%

Kollision

m Schleuder-/Selbstunfall m Andere (z. B. Tierunfall)

Quelle: ASTRA, Auswertung bfu
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Bei den Einbiegeunfallen ist das haufigste Szenario,
dass der Radfahrer links in eine Strasse einbiegen
mochte und mit einem von links kommenden Fahr-
zeug kollidiert. Bei den Querungsunfallen steht die
Kollision mit einem von rechts kommenden Fahr-

zeug an erster Stelle.

Kollisionsgegner sind zu 61 % Personenwagen. An
zweiter Stelle stehen mit 16 % Kollisionen mit an-
deren Radfahrern. 43 % dieser Radfahrer sind eben-
falls 14 Jahre und jlinger. Haufig werden Auffahr-
unfélle oder Frontalkollisionen registriert. Liefer-
und Lastwagen stehen mit 15 % an dritter Stelle der
Kollisionsgegner.

4.4 Kinder als Fussganger

Als Fussganger im Strassenverkehr wurden von
2011 bis 2015 insgesamt 601 Kinder schwer verletzt
und 24 getttet. 6 von den 10 Schwerverletzten und
Getoteten waren Knaben (Tabelle 9).

20 % der Unfallopfer (125 Schwerverletzte und
5 Getdtete) waren zum Zeitpunkt des Unfalls mit ei-
nem faG unterwegs. In 78 Fallen ist eine weitere Dif-
ferenzierung des faG maglich: 62 der 78 schwer ver-
letzten oder getdteten Kinder nutzten ein Trottinett,
10 ein Kinderrad, 4 waren mit dem Skateboard un-
terwegs und jeweils 1 Kind mit Rollschuhen und

Inlineskates.

Tabelle 9
Schwerverletzte und getétete Kinder (0-14 Jahre) als Fussgan-
ger, Y 2011-2015

Schwerverletzte Getotete

Mann- | Weib- | Total Total
lich lich
0-4 88 4 7 "
5-9 195 288 8 2 10

10-14 121 104 225 3 0 3
roal | 78] 22| 01| 15| 9| au]

Quelle: ASTRA, Auswertung bfu
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Der Anteil der faG-Nutzer erreicht bei den 8- bis
11-Jahrigen annahernd ein Drittel (Abbildung 8).
72 % aller f4G-Nutzer waren Knaben.

Abbildung 8
Schwerverletzte und getdtete Kinder (0-14 Jahre) zu Fuss oder
mit fahrzeugahnlichem Gerat (faG) nach Alter, Y 2011-2015
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Quelle: ASTRA, Auswertung bfu
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73 % der schweren Unfélle mit Kindern zu Fuss er-
eignen sich beim Queren (Tabelle 10). Von diesen
ereignen sich 46 % auf dem Fussgangerstreifen.

Kollisionsgegner der Fussganger sind zu 70 % Per-
sonenwagen, 5 % Liefer- und 5 % Lastwagen. In
der Halfte aller Falle registrierte die Polizei das
schwer verletzte oder getodtete Kind als Hauptverur-
sacher, bei den faG-Nutzern liegt der Anteil bei
60 %. Schwer verunfallte Knaben wurden haufiger
(56 %) als Hauptverursacher
Madchen (40 %).

identifiziert als

Die Hauptursachen aufseiten der Kinder sind «Sprin-
gen/Laufen Uber die Fahrbahn» (40 %), unvorsichti-
ges Uberqueren der Strasse zu Fuss (16 %) oder mit
einem faG (11 %). Sind die Kollisionsgegner Haupt-
verursacher, missachten sie in 55 % aller Falle den
Vortritt des zu Fuss gehenden Kindes, Uberwiegend
den Vortritt am Fussgangerstreifen. Als weitere hau-
fige Unfallursache wird «Unaufmerksamkeit oder
Ablenkung» registriert (12 %). In 8 % aller Falle war
unvorsichtiges Mandvrieren, wie z. B. unvorsichtiges

Ruckwartsfahren die Hauptursache. Alkohol (3 %)

Tabelle 10
Schwerverletzte und getétete Kinder nach Unfalltyp und Vor-
trittsregelung,  2011-2015

Auf Fuss-
ganger-

97 432

streifen

Abseits
Fussganger-
streifen

235

Kollision Geradeaus
mit queren-  fahrendes
dem Fuss-  Fahrzeug
ganger Abbiegendes 12 10 22
Fahrzeug
Total 247 207 454
Fussganger- Fahrzeug in 11 1 12
unfall in gleicher Rich-
Langsrich-  tung
tung Entgegenkom- 8 0 8
mendes Fahr-
zeug
Total 19 1 20
Andere 130 21 151

Tota 306 10 s |

Quelle: ASTRA, Auswertung bfu
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oder nicht angepasste oder Uberhéhte Geschwin-
digkeit (6 %) spielen eine eher untergeordnete
Rolle.
4.5 Unfallort

90 % aller Unfalle, in denen Kinder als aktive Ver-
kehrsteilnehmer schwer verletzt oder get6tet wur-
den, ereignen sich innerorts. Bei den Kindern zu Fuss
haben Unfalle an Fussgangerstreifen einen hohen
Anteil (37 %). Aber auch bei den Radfahrern wur-
den 14 Falle registriert, in denen der Fussganger-
streifen zum Queren der Fahrbahn genutzt wurde

(5 % aller schweren Unfélle bei Radfahrern).

5 % der Kinder zu Fuss (bei faG-Nutzern waren es
9 %) und 7 % der Kinder auf dem Fahrrad wurden
auf dem Trottoir verletzt. Bei den Radfahrern war

das jungste Kind 7 Jahre alt.

Verglichen mit alteren Radfahrern und Fussgangern
liegt der Anteil schwerer Unfélle auf Nebenstrassen
bei Kindern héher. Dies kann durch die haufigere
Nutzung von Nebenstrassen durch die Kinder verur-

sacht sein.

Bei 15 % aller Unfalle der aktivam Verkehr teilneh-
menden Kinder gibt die Polizei an, dass eine Sicht-
behinderung einen ursachlichen Einfluss auf den
Unfall hatte. Welche Art von Sichtbehinderung vor-
lag, geht aus den Unfalldaten nicht hervor.

4.6 Schulwegunfille

Die Polizei erfasst fur die Unfallbeteiligten den

Der
«Schulweg» wird nur fur aktive Verkehrsteilneh-

Zweck ihres Unterwegsseins. Fahrzweck
mer, also Fahrzeuglenker oder Fussganger, ver-

wendet. Kinder in Personenwagen oder auf einem
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Motorrad werden im Folgenden demnach nicht be-
trachtet. Zudem wird das Alter auf 5 bis 14 Jahre
begrenzt. Bei 2 schwer verletzten jingeren Kindern

ist vermutlich der Weg zum Kindergarten gemeint.

Von 2011 bis 2015 waren 390 der 935 schwer ver-
letzten und getdteten und aktivam Verkehr teilneh-
menden Kinder im Alter 5 bis 14 Jahre zum Zeit-
punkt ihres Unfalls auf dem Schulweg (42 %, Abbil-
dung 9). Werden die Verkehrsteilnehmergruppen
unterschieden, zeigt sich fir die schwer verunfallten
Mofafahrer ein Anteil von 31 % Unfalle auf dem
Schulweg, fur die Radfahrer 39 % und fUr Fuss-
ganger 46 %.

Schulwegunfalle unterscheiden sich nur gering vom
restlichen Unfallgeschehen der aktiv am Verkehr
teilnehmenden Kinder: Unfalle auf dem Schulweg
scheinen weniger haufig tédlich zu enden. Die Leta-
litat von Schulwegunfallen betragt 39 Getotete pro
10 000 Verunfallte. Die anderen Unfalle in der glei-
chen Alters- und Verkehrsteilnehmergruppe weist
eine Letalitdt von 62 auf. Es muss aber beachtet
werden, dass die Unfallzahlen insbesondere bei den
Getdteten gering sind und nur einige zusatzliche
Ereignisse dieses Ergebnis deutlich verschieben

konnten.

Abbildung 9

Zu Fuss unterwegs werden Kinder auf dem Schul-
weg haufiger auf dem Fussgangerstreifen schwer
verletzt oder getotet (46 % aller Schulwegunfalle
ereignen sich auf dem Fussgangerstreifen. Bei den
anderen Unféllen der gleichen Altersgruppe sind es
35 %). Aus diesem Grund hat bei den Schulwegun-
fallen die Hauptursache «Vortrittsmissachtung» ei-
nen hoheren Anteil. Dieses Ergebnis kann dadurch
verursacht sein, dass Querungen auf hoch frequen-
tierten Schulwegen haufiger mit Fussgangerstreifen
ausgestattet sind. Der Anteil der faG-Nutzer ist bei
Unfallen auf dem Schulweg leicht geringer. Sichtbe-

hinderungen spielen in 13 % der Unfélle eine Rolle.

Andere Unterschiede sind fast trivial und hdngen mit
dem Schulbetrieb zusammen: Die Verteilung der
Schulwegunfalle Uber die Tageszeit zeigt eine Spitze
von 7 bis 9 Uhr. Annahernd ein Drittel aller schwe-
ren Unfélle ereignen sich in diesen 2 Stunden. Wei-
tere 45 % ereignen sich von 11 bis 14 Uhr. Die rest-
lichen verteilen sich dann kontinuierlich abnehmend
auf die Zeiten 14 bis 20 Uhr.

Bei den anderen Unfdllen zeigt die Verteilung
eine Glockenform mit einer Spitze zwischen 17 und
18 Uhr. Die Halfte der Unfélle ereignet sich von
16 bis 19 Uhr. Auch nach Unfallmonat zeigen sich

Schwerverletzte und getétete, aktiv am Verkehr teilnehmende Kinder (5-14 Jahre) nach Alter und Grund ihres Unterwegsseins,

> 2011-2015
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Unterschiede. Der Anteil an allen schweren Schul-
wegunfallen im Winter ist hoher als im anderen Un-
fallgeschehen (30 % vs. 16 %), in den Sommermo-
naten geringer (35 % vs. 44 %), speziell natlrlich

im Juli und August.

Ob und welche Bedeutung auf das Unfallgeschehen
der Transport der Kinder zur Schule durch die Eltern
(«Elterntaxi»), durch zusatzliches Verkehrsaufkom-
men an den Schulh&usern hat, kann mit den Unfall-

daten nicht bestimmt werden.

Mit den Daten des Mikrozensus 2010 lasst sich fur
6- bis 14-Jahrige bestimmen, mit welchem Ver-
kehrsmittel sie zu welchem Zweck unterwegs wa-
ren. 47 % der zu Fuss zurlckgelegten Wegstre-
cken der Kinder von 6 bis 14 Jahre werden fur den
Schulweg verwendet (Abbildung 10). Von allen
schweren Unféllen als Fussganger ereignen sich
46 % auf dem Schulweg. Das Fahrrad wird auf
48 % aller Strecken fir den Schulweg genutzt. Im
schweren Unfallgeschehen der Radfahrer hat der
Schulweg einen geringeren Anteil von 39 %. Auf-
grund der geringen Unterschiede scheint der
Schulweg kein geringeres Unfallrisiko zu haben —
aber auch kein héheres.

Abbildung 10

5. Fazit

Von 2011 bis 2015 wurden jahrlich durchschnittlich
1163 Kinder von 0 bis 14 Jahren leicht, 227 schwer
verletzt und 14 get6tet. Die durchschnittliche An-
zahl Getdteter wird massgeblich durch ein einzelnes
Ereignis beeinflusst: den Carunfall von Siders im
Jahr 2012 mit 22 get6teten Kindern. Die hochsten
Unfallzahlen zeigen sich bei Kindern als Fussgan-
gern und Radfahrern. Durchschnittlich werden pro
Jahr 393 Kinder als Fussgdnger leicht, 120 schwer
verletzt und 5 getdtet. Bei Kindern als Radfahrern
sind es 300 Leichtverletzte und 61 Schwerverletzte,

1 Kind wird getétet.

Betrachtet man die Entwicklung des Unfallgesche-
hens, so zeigt sich, dass es bei den Kindern Gber-
durchschnittlich positiv verlaufen ist. Wurden im
Jahr 1980 noch 1670 Kinder schwer verletzt und 78
getotet,
(-89 %) und 7 Getotete (<91 %). Pro 100 000 Ein-
wohner von 0 bis 14 Jahren wurden 15 Kinder im

waren es 2015 182 Schwerverletzte

Jahr 2015 schwer verletzt oder getdtet. Wird das
Unfallgeschehen der Gesamtbevolkerung betrach-
tet, sind es 50 Schwerverletzte oder Getdtete pro
100 000 Einwohner.

Anteil des Schulwegs an allen zuriickgelegten Wegen (2010) und Anteil der Schulwegunfalle an allen schweren Personenschaden
(2011-2015) aktiv am Verkehr teilnehmender Kinder (6-14 Jahre) nach Geschlecht und Verkehrsteilnahme
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Quelle: ASTRA, Auswertung bfu
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Im internationalen Vergleich liegt die Schweiz -
wird der tragische Carunfall ausgeblendet — im Mit-
telfeld. Nach Verkehrsteilnahme getrennt zeigt sich
bei den Kindern als PW-Insassen eine besonders
niedrige bevolkerungsbezogene Belastung, bei
Fussgiangern und Radfahrern dagegen liegt sie

tiber dem Durchschnitt.

Die erfreulich geringen Unfallzahlen, insbesondere
bei den Schwerverletzten und Getdteten, machen
es schwierig, bei detaillierten Auswertungen aussa-
gekraftige Auffalligkeiten herauszuarbeiten. Selbst
im FlUnfjahresschnitt kénnen einige wenige Ereig-
nisse die Ergebnisse mehr oder weniger deutlich be-

einflussen.

Die Altersverteilung der verunfallten Kinder wider-
spiegelt deren Verkehrsmittelnutzung. So gewinnt
das Radfahren erst ab einem Alter von 4 Jahren an
Bedeutung, das Mofafahren erst ab dem gesetzlich
erlaubten Mindestalter von 14 Jahren. Uber unter-
schiedliche Risiken nach Verkehrsmittel oder Alters-
stufen koénnen anhand der reinen Unfallzahlen
keine Aussagen gemacht werden. Relativ eindeutig
unterscheidet sich die Unfallschwere je nach ge-
nutztem Verkehrsmittel. Die Anzahl Get6teter pro
10 000 Verunfallten ist bei Kindern als Fussgangern

am hochsten.

Den hoéchsten Anteil an den schweren Unféllen
der Rad fahrenden Kinder machen Kollisionen
mit anderen Verkehrsteilnehmern aus. Zu 71 %
werden die Kinder als Hauptverursacher registriert.
In der Halfte dieser Félle fihrt Vortrittsmissach-
tung zum Unfall. Haufigste Unfalltypen sind Einbie-
geunfalle und das Uberqueren der Fahrbahn. Bei
den Einbiegeunfallen ist das haufigste Szenario,
dass der Radfahrer links in eine Strasse einbiegen

mochte und mit einem von links kommenden
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Fahrzeug kollidiert. Bei den Querungsunfallen steht
die Kollision mit einem von rechts kommenden Fahr-
zeug an erster Stelle. Bei Selbstunfallen ist nicht
angepasste Geschwindigkeit die fiihrende Ursa-
che. Neben Unaufmerksamkeit und Ablenkung wird
bei den Selbstunfallen auch die fehlerhafte Fahr-

zeugbedienung haufig festgestellt.

Kollisionsgegner der Rad fahrenden Kinder sind zu
61 % Personenwagen. An zweiter Stelle stehen Kol-
lisionen mit anderen Radfahrern, gefolgt von Liefer-
und Lastwagen.

73 % der schweren Unfalle mit Kindern als Fuss-
gangern ereignen sich beim Queren, davon 46 %

auf dem Fussgangerstreifen.

Kollisionsgegner der Fussganger sind zu 70 % Per-
sonenwagen, 5 % Liefer- und 5 % Lastwagen. In
der Halfte aller Falle registriert die Polizei das schwer
verletzte oder getdtete Kind als Hauptverursacher.
Kinder
«Springen/Laufen liber die Fahrbahn» und «un-

Die Hauptursachen aufseiten der sind
vorsichtiges Uberqueren» der Strasse. Sind die
Kollisionsgegner Hauptverursacher, missachten sie
in 55 % aller Falle den Vortritt des zu Fuss gehenden
Kindes. Als weitere haufige Unfallursache wird «Un-

aufmerksamkeit oder Ablenkung» registriert.

In 20 % der schweren Fussgangerunfalle von Kin-
dern sind diese mit einem «fahrzeugahnlichen Ge-
rat» (faG), Uberwiegend mit einem Trottinett, unter-

wegs.

Von 2011 bis 2015 waren 42 % der schwer oder
tddlich verletzten und aktiv am Verkehr teilnehmen-
den Kinder im Alter von 5 bis 14 Jahren zum Zeit-
punkt ihres Unfalls auf dem Schulweg. Werden da-

bei die Verkehrsteilnehmergruppen unterschieden,
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ereigneten sich 46 % der schweren Fussgangerun-
falle auf dem Schulweg. Bei den Radfahrern betrug
dieser Anteil 39 % und bei den Mofafahrern 31 %.

Elterntaxis tragen zum Verkehrsaufkommen bei den
Schulhdusern bei. Inwiefern dieser Zusatzverkehr
das Unfallgeschehen beeinflusst, kann mit den Un-

falldaten nicht bestimmt werden.

bfu-Sicherheitsdossier Nr. 16

Unfallgeschehen (S. Niemann)

63



V. Risikofaktoren (u. Ewert)

1. Einleitung

Im vorangegangenen Kapitel wurde das Unfallge-
schehen der Kinder unter 15 Jahren dargestellt. In
den letzten 35 Jahren wurden extreme Verbesserun-
gen erreicht. Das schwere Verkehrsunfallgeschehen
der Kinder wurde um 95 % reduziert. Der Riickgang
ist somit nochmal 15 Prozentpunkte besser als die
allgemeine Entwicklung der Unfallzahlen, die eine
Reduktion um 80 % ergab. Dennoch steht die
Schweiz bei den todlichen Unfallen von Kindern im
internationalen Vergleich nur im Mittelfeld, was an-
gesichts der insgesamt guten Verkehrssicherheit
(Platz 5 in Europa) Uberraschend ist. Die europai-
schen Spitzenreiter weisen — selbst wenn man das
bereits mehrfach angesprochene schwere Bus-
unglick von Siders nicht bericksichtigt — zwischen
23 und 47 % weniger getdtete Kinder unter 15 Jah-
ren auf als die Schweiz (4,2-6,1 vs. 8,0 getdtete Kin-
der pro 1 Million Kinder). Das grdsste Problem, also
die meisten getdteten und schwer verletzten Kinder,
gibt es bei der Verkehrsteilnahme als Fussganger.
Hier ist auch der Unterschied zwischen der Schweiz
und den anderen Landern am gréssten. Im Vergleich
zu Holland als Spitzenreiter sind in der Schweiz
4-mal mehr getttete Kinder als Fussganger zu be-
klagen, im Vergleich zu Schweden 3-mal mehr und
auch im Vergleich zu weiteren europaischen Lan-
dern (talien, Grossbritannien, Danemark, Finnland,
Spanien, Frankreich und Deutschland) etwa doppelt
so viele. Die Grinde fir diese Unterscheide sind
nicht klar. Méglich waren Unterschiede im Ausmass
der Exposition (z. B. mehr zu Fuss gehen in der
Schweiz als in den anderen Léandern) oder auch in

der Gefahrlichkeit des Strassenverkehrs fir die
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Kinder. Hier besteht sowohl Forschungs- wie Hand-

lungsbedarf.

An zweiter Stelle folgen die Unfalle als Personenwa-
geninsassen (2 Getdtete und 19 Schwerverletzte pro
Jahr). Hier steht die Schweiz im internationalen Ver-

gleich gut da.

Die Fahrradunfalle mit einem Getdteten und
120 Schwerverletzten pro Jahr stehen in ihrer Be-
deutung an dritter Stelle, wobei sich die Schweiz
hier im internationalen Vergleich im unteren Mittel-
feld wiederfindet.

2. Risikofaktoren

Die Verkehrsunfille von Kindern ergeben sich aus

einer Kombination von verschiedenen Faktoren, die

alle einen Einfluss auf die Haufigkeit und die

Schwere des Unfallgeschehens haben [15, S. 8 f.].

1. Das Ausmass, in dem die Kinder den verschie-
denen Formen des Strassenverkehrs ausgesetzt
sind. Ein typisches Beispiel daflr ist der Beginn
des Kindergarten- und Schulalters, der dazu
fahrt, dass Kinder dem Strassenverkehr insge-
samt und vor allem als Fussganger mehr ausge-
setzt sind als in jingeren Jahren.

2. Die (Ublichen) Risikofaktoren fir die Unfalle, wie
z. B. unangepasste Geschwindigkeit, Alkohol-
konsum oder Unaufmerksamkeit. Auch die Risi-
kofaktoren der Kinder wie ihre noch nicht voll
verfigbaren kognitiven Fahigkeiten oder ihre

Impulsivitat sind hier zu nennen.
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3. Faktoren, die die Schwere von Verletzungen be-
einflussen. Dazu zahlen, neben den Kollisions-
geschwindigkeiten naturlich auch der Nichtge-
brauch von Schutzausristungen wie Helmen,
Gurten, Kindersitzen usw. Und natdrlich spielt
auch die spezifische Verletzlichkeit von Kindern
eine wichtige Rolle.

4. Faktoren, die die Auswirkungen der Verletzun-
gen nach dem Unfall beeinflussen wie die me-

dizinische Versorgung.
2.1 Risikofaktor Exposition
Leider existieren keine Informationen zur Exposition

der Kinder

Schweiz. Im Mikrozensus Verkehrsverhalten wer-

samtlicher Altersgruppen in der
den diese Informationen fur Kinder ab 6 Jahren er-
fasst. Der Mikrozensus wird alle 5 Jahre durchge-
fahrt. Die letzten verflgbaren Daten stammen aus
dem Jahr 2010 [14]. Dabei wurden insgesamt
68 000 Personen befragt. Bei den Kindern zwi-
schen 6 und 14 Jahren waren es 600-700 pro Al-
tersjahr. In den friheren Erhebungsjahren waren es
etwa halb so viele. Die Informationen zur Kindermo-

bilitat werden aufgrund der relativ geringen Anzahl

Abbildung 11
Dauer der im Strassenverkehr verbrachten Zeit in Min. von Kindern
zwischen 6 und 9 Jahren nach Verkehrsteilnahme und Geschlecht
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Quelle: Mikrozensus 2010, Auswertung bfu
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nicht pro Altersjahr, sondern nur in 2 Alterskatego-
rien dargestellt, ndmlich 6- bis 9-Jdhrige und 10- bis
14-Jahrige.

Ein Wort der Vorsicht ist angebracht: Es ist moglich,
dass nicht das gesamte Ausmass der Verkehrsteil-
nahme der Kinder im Rahmen des Mikrozensus Ver-
kehrsverhalten erfasst wird. Das Spielen auf der
Strasse wird namlich nicht erhoben. Die Risiken
kdnnten also etwas tiefer, die Risikounterschiede et-
was geringer sein als dargestellt. Grundsatzlich an-
dere Ergebnisse dlrften sich dadurch aber nicht er-

geben.

Kinder zwischen 6 und 14 Jahren nehmen pro Tag
ziemlich genau eine Stunde am Strassenverkehr teil
(Abbildung 11 und 12). Den grossten Teil davon
macht das Zufussgehen aus (je nach Alter und Ge-
schlecht und zwischen 31 und 37 Minuten). Bei den
Knaben nimmt ab 10 Jahren das Zufussgehen an Be-
deutung ab (von fast 60 % auf 50 % der Expositi-
onszeit). Diese Abnahme zeigt sich auch bei den
Madchen, ist aber mit 2,3 Prozentpunkten deutlich

geringer.

Abbildung 12
Dauer der im Strassenverkehr verbrachten Zeit in Min. von Kindern
zwischen 10 und 14 Jahren nach Verkehrsteilnahme und Geschlecht
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Quelle: Mikrozensus 2010, Auswertung bfu
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An zweiter Stelle folgt die Verkehrsteilnahme als
Fahrzeuginsasse. Dies macht zwischen 16 und
19 Minuten pro Kind und Tag aus. Auch hier gibt es
bei den mannlichen Kindern einen recht deutlichen
Ruckgang mit dem Alter. Von etwa einem Drittel der
Verkehrsteilnahme bei den 6- bis 9-Jahrigen sinkt es
auf etwa ein Viertel bei den 10- bis 14-Jahrigen.
Auch hier ist der Riickgang bei den Madchen mit 2,9
Prozentpunkten weniger stark.

Das Radfahren nimmt mit zunehmendem Alter an
Bedeutung zu. Kinder zwischen 6 und 9 Jahren ver-
bringen etwa 4-5 Minuten pro Tag auf dem Fahr-
rad. Bei den 10- bis 14-Jahrigen steigt diese Dauer
je nach Erhebungsjahr auf 10 Minuten (Knaben)
bzw. 7 Minuten (Madchen). Die relative Bedeutung
des Radfahrens verdoppelt sich bei den Knaben bei-
nahe (von 8,5 auf 17,2 % der Zeit, die im Strassen-
verkehr verbracht wird). Bei den Madchen ist der
Anstieg nicht ganz so extrem (von 6,7 auf 11,9 %),
aber dennoch deutlich.

Das Mofafahren macht nur einen relativ geringen
Anteil der Verkehrsteilnahme aus. Bei den Knaben
zwischen 10 und 14 Jahren ist es 1 Minute der tag-
lichen Verkehrsteilnahme. Da aber nur die 14-Jahri-
gen Mofa fahren dirfen, sich diese prozentuale Ver-
kehrsteilnahme aber auf 5 Jahrgange bezieht, kann
abgeschatzt werden, dass das Mofafahren 8,5 %
Verkehrsteilnahme der 14-jdhrigen Knaben aus-
macht, womit es in diesem einen Lebensjahr etwa
halb so bedeutsam ware wie das Radfahren. Bei
Madchen spielt das Mofa eine deutlich geringere

Rolle.

Abbildung 11, S. 65, bezog sich auf die Dauer der
Verkehrsteilnahme. In Bezug auf die Entfernungen
zeigt sich, dass die Knaben zwischen 6 und 9 Jah-

ren etwa 2 Kilometer mehr zurlcklegen als die
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gleichaltrigen Madchen, die allein durch das Auto-
fahren erzielt werden. Da sich aber Knaben und
Méadchen dieser Altersgruppe gleich lang im Auto
aufhalten (19 Minuten), legt dies hohere gefahrene
Geschwindigkeiten nahe, wenn Knaben als Mitfah-
rer dabei sind.

Insgesamt kann man sagen, dass sich bei Kindern
die Verkehrsteilnahme mit zunehmendem Alter an-
dert. Dies allerdings deutlicher bei den Knaben als
bei den Madchen. Es findet eine Verlagerung vom
Autofahren zum Fahrrad- und Mofafahren statt.

Wenn man das schwere Unfallgeschehen der Kinder
mit den Expositionen in Verbindung bringt, dann
zeigt sich, dass das Mofafahren besonders gefahr-
lich ist. Sowohl bezogen auf die zuriickgelegten Ent-
fernungen (Abbildung 13) als auch auf Zeiten (Ab-
bildung 14) ist es, je nach Geschlecht um das 50- bis
130-Fache gefahrlicher als die Verkehrsteilnahme im
Auto (Referenzkategorie). Ein wenig relativierend
kann man jedoch hinzufligen, dass es erfreulicher-
weise keine Todesfélle in den Jahren 2011 bis 2015
gegeben hat, dass es sich also «nur» um Schwerver-
letzte gehandelt hat. An zweiter Stelle folgt das Rad-
fahren der Kinder. Hier ist das Risiko bezogen auf
die Entfernung je nach Alter und Geschlecht zwi-
schen 37- und 78-mal héher als im Personenwagen.
Bei Knaben ist das Risiko zwischen 6 und 9 Jahren
besonders hoch und sinkt mit dem Alter, bei den
Madchen erhdht es sich mit zunehmendem Alter
leicht. Pro Zeiteinheit ist das Risiko von Knaben und
Madchen bei beiden Altersgruppen sehr ahnlich
(etwa 10-mal héher als im Auto). Einzig die Mad-
chen zwischen 6 und 9 Jahren sind deutlich tiefer
(6-fach).
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Bezliglich der Fussgangerunfalle zeigt sich ein sehr
deutlicher Effekt des Alters insbesondere bei den
Knaben. Zwischen 6 und 9 Jahren sind sie bezogen
auf die Entfernung 76-mal so stark gefahrdet wie im
Auto, die Madchen gleichen Alters hingegen «nur»
43-fach. Bei den 10- bis 14-Jahrigen sinkt die Ge-
fahrlichkeit deutlich, jedoch starker bei den Knaben,
sodass es — sowohl bezogen auf die Distanzen als
auch auf die Zeiten — kaum noch Unterscheide zwi-
schen den Geschlechtern gibt. Dennoch ist das Zu-
fussgehen noch 30-mal riskanter, als wenn dieselbe
Entfernung mit dem Auto zuriickgelegt wird. Be-
zogen auf die Zeitdauer ist das Risiko immerhin noch

3-mal grésser.

Unabhéangig davon, ob man sich auf die zurtickge-
legten Distanzen oder auf die Dauer der Verkehrs-
teilnahme bezieht, ergibt sich, dass die Verkehrsteil-
nahme als Mitfahrer im Auto fur die Kinder beiderlei
Geschlechts und unabhangig vom Alter die sicherste
Form der Individualmobilitdt ist. Das Radfahren
erweist sich sowohl pro Zeit als auch pro Entfer-

nung als unsicherer als das Zufussgehen. Knaben

Abbildung 13
Verletzungsraten von Kindern pro 100 Millionen zuriickgelegte
Kilometer nach Geschlecht, Alter und Verkehrsteilnahme!
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Quelle: Mikrozensus Mobilitat und Verkehr, ASTRA, Auswertung bfu

bfu-Sicherheitsdossier Nr. 16

zwischen 6 und 9 Jahren sind sowohl als Fussganger
als auch als Radfahrer im Strassenverkehr in erh6h-
tem Masse gefdhrdet und bendtigen daher beson-
deren Schutz. Das Mofafahren ist fir beide Ge-
schlechter die gefdhrlichste Art der Fortbewegung.

2.2 Risikofaktoren der Kinder

2.2.1 Entwicklungspsychologische Merkmale
der Kinder

Kinder durchlaufen eine starke Entwicklung ihrer Fa-
higkeiten. Sie geschieht jedoch nicht fir alle Fahig-
keiten parallel und ist auch nicht fur alle Fahigkeiten
im gleichen Alter abgeschlossen. Uhr hat 2015 den
aktuellen Kenntnisstand zu den entwicklungspsy-
chologischen Grundlagen zusammengestellt [16]. Es
handelt sich dabei um die Bereiche der Sensorik und
Motorik sowie die kognitiven Fahigkeiten. Die dar-
gestellten Entwicklungszeitraume sind nur grobe
Richtwerte, da es starke interindividuelle Unter-

schiede gibt.

Abbildung 14
Verletzungsraten von Kindern pro 100 Millionen Minuten im
Strassenverkehr nach Geschlecht, Alter und Verkehrsteilnahme!
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a) Sensorik

Die Horfahigkeit ist bereits bei Kleinkindern gut ent-
wickelt. Sobald aber die Aufgabe komplexer wird
(z. B. Richtungshéren oder Gerduschdifferenzie-
rung), missen die Kinder ein gewisses Alter erreicht
haben, um sie korrekt ausfiihren zu kénnen. Unter
einfachen Bedingungen gelingen komplexe Aufga-
ben ab etwa 5 Jahren, unter schwierigen Bedingun-
gen (Nebengerdusche u.a.) erst ab etwa 9 bis
10 Jahren.

Das Sehen ist eine komplexe Tatigkeit, die aus ver-
schiedenen Komponenten besteht. Einige Aspekte
wie Helligkeits- und Farbwahrnehmung sind bereits
im Alter von wenigen Monaten entwickelt. Aspekte
des Sehens, die gréssere Anspriiche an die kognitive
Verarbeitung stellen (Erkennung von Objekten oder
die Grossenkonstanz bei unterschiedlichen Entfer-
nungen von Objekten) stehen erst mit etwa 6 Jahren
zur Verfligung. Zentrale Aufgaben fur die sichere
Querung von Strassen wie die visuelle Suche sowie
das Schatzen von Geschwindigkeiten und Entfer-
nungen sind erst ab etwa 8 Jahren ausgebildet und
verbessern sich mit zunehmendem Alter noch wei-

ter, teilweise bis ins junge Erwachsenenalter.

b) Motorik

Die motorischen Fahigkeiten der Kinder entwickeln
sich recht schnell. So kénnen sie sich mit 12 Mona-
ten bereits zum Stehen aufrichten und ein halbes
Jahr spater bereits ohne Hilfe gehen. Mit 2,5 Jahren
kénnen sie auf der Stelle hipfen und kurz darauf
auf Zehenspitzen gehen. Das Treppenlaufen mit ab-
wechselnden Beinen ist ab etwa 4-5 Jahren mdég-
lich. Zwischen 6 und 10 Jahren gibt es eine weitere
schnelle Zunahme der motorischen Fahigkeiten, wo-

bei sich hier auch starke interindividuelle Unter-
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schiede (bis zu 4 Jahre) zeigen kénnen. Die motori-
schen Fahigkeiten der Kinder sind aber nicht nur das
Ergebnis von Reifungsprozessen, sondern sind auch
gut trainierbar. Kinder mit wenigen Ubungsmdg-
lichkeiten sind daher benachteiligt und erreichen

maoglicherweise nicht ihr maximales Potenzial.

(4] Kognitive Fahigkeiten

Weder die sensorischen noch die motorischen Fa-
higkeiten der Kinder k&nnen isoliert betrachtet wer-
den. Sie wirken zusammen und kénnen erst durch
die kognitiven Fahigkeiten im Sinne der Verkehrs-
sicherheit korrekt eingesetzt werden. Zu den kogni-
tiven Fahigkeiten zahlen unter anderem Aufmerk-
samkeit, Wahrnehmung, Gedachtnis, Sprache, Den-
ken und Probleml6sen. Besonders bedeutsam sind
die sogenannten exekutiven Funktionen, welche die
Kognitionen und die Handlungen steuern, sowie die

Aufmerksamkeit.

Bei den verschiedenen Formen von Aufmerksamkeit
(Aufmerksamkeitsaktivierung, Daueraufmerksam-
keit, selektive und geteilte Aufmerksamkeit) ist ein
grosser Teil der Entwicklung zwischen 8 und 11 Jah-
ren abgeschlossen, die Entwicklung geht aber noch

mehrere Jahre bis in die Pubertat hinein weiter.

Ahnliches gilt auch fir die verschiedenen Aspekte
der Exekutivfunktionen. Die Hemmung von impulsi-
ven Handlungen gelingt mit etwa 8 Jahren, in emo-
tionalen Situationen kann es aber bis ins junge Er-
wachsenenalter dauern, bis die Hemmung gelingt.
Das Arbeitsgedachtnis ist mit etwa 10 Jahren ausrei-
chend ausgebildet, reift aber noch weiter bis in die
Adoleszenz. Der Wechsel zwischen verschiedenen
Aufgaben gelingt bereits mit 3—-4 Jahren, die dies-
bezuglich Entdeckung eigener Fehler gelingt jedoch

erst ab 12 Jahren. Die Planung von Handlungen
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hingegen entwickelt sich zum gréssten Teil erst in
der spaten Kindheit und der Pubertat.

Die Exekutivfunktionen sind von zentraler Bedeu-
tung fur die Sicherheit im Strassenverkehr. Sie kén-
nen zwar trainiert werden, man sollte jedoch davon
ausgehen, dass vollstandig autonome und sichere
Handlungen im Strassenverkehr nicht vor etwa 10

bis 11 Jahren zu erwarten sind.

2.2.2 Risikoverhalten

Das Thema des jugendlichen Risikoverhaltens soll
nur kurz gestreift werden, weil die hier behandelte
Altersgruppe (unter 15 Jahren) nur wahrend kurzer
Zeit (der Pubertat) betroffen ist. Der Beginn wird
Ublicherweise mit der frihen Adoleszenz, d. h.
der beginnenden Geschlechtsreife, in Verbindung
gebracht. Dies geschieht zwischen 10 und 14 Jahren
bei den Madchen und zwischen 12 und 16 Jahren
bei den Knaben. In dieser Zeit spielen Fragen
der Selbststandigkeit und Selbstbestimmung eine
wichtige Rolle. Dies wird unter anderem auch in
Form von Risikoverhaltensweisen ausprobiert. Sie
kédnnen gesundheitliche, delinquente, finanzielle
und 6kologische Risiken beinhalten [17]. Madchen
Uben dabei eher innengerichtete Verhaltensweisen
wie Medikamentenkonsum, Suizidalitat und restrik-
tives Ernahrungsverhalten aus, Knaben hingegen
eher aussengerichete Verhaltensweisen wie Dro-
genkonsum, Gewalt, Kriminalitat und riskantes Ver-
kehrsverhalten. Allerdings ist die Art der Risikover-
haltensweisen nicht nur geschlechts-, sondern auch
schichtabhangig. Aussengerichtete Verhaltenswei-
sen werden eher von Personen aus tieferen sozialen
Schichten ausgelbt [17]. Daher durften insbe-
sondere Knaben aus tieferen sozialen Schichten
durch Risikoverhaltensweisen im Strassenverkehr

gefahrdet sein.
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Ein haufig diskutierter Grund fur Risikoverhalten ist
das sogenannte «Sensation Seeking» [18]. Im Sinne
einer relativ stabilen, aber altersabhdngigen Person-
lichkeitseigenschaft wird dabei von einem Bedurfnis
nach Gefahr und Abenteuer, nach Erfahrungen so-
wie einer Enthemmung und einer Empfanglichkeit
far Langeweile ausgegangen. An Kindern und Ju-
gendlichen konnte aufgezeigt werden, dass das
(selbstberichtete) Sensation Seeking bei den 12- bis
13-jahrigen Jugendlichen den hd&chsten Wert er-
reicht, um dann langsam wieder abzusinken [19].
Deutsche Autoren [20] fanden die hochsten Werte
in der Altersgruppe von 16 bis 19 Jahren, wobei es
keine jingeren Probanden gab. Vor Beginn der Pu-
bertat gibt es keine Unterschiede zwischen Knaben
und Madchen in Bezug auf das Sensation Seeking
[19]. Mit Beginn der Pubertat steigt es bei beiden
Geschlechtern an, jedoch starker bei den Knaben als
bei den Madchen.

Insgesamt ldsst sich also konstatieren, dass ab dem
Beginn der Pubertat damit gerechnet werden muss,
dass eine ansteigende Tendenz zu Risikoverhaltens-
weisen besteht. Verkehrsbezogene Verhaltenswei-
sen dirften sich eher bei Knaben als bei Madchen
finden und in erhéhtem Masse Jugendliche aus be-

nachteiligten sozialen Verhaltnissen betreffen.

2.2.3 Einfluss der Gleichaltrigen

Mit Beginn der Pubertdt Gbernehmen die Gleichalt-
rigen eine immer wichtigere Rolle im Leben junger
Menschen. Der Einfluss der sogenannten Peergroup
wird wichtiger als derjenige der Familie, der Schule
oder der Gemeinde [21]. Peergroups sind eine nor-
male Erscheinung des Erwachsenwerdens. Sie bie-
ten Raum fur das Ausprobieren des sozialen Um-
gangs im geschitzten Raum. Sie kénnen jedoch in

einem problematischen Umfeld zu verschiedenen
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Formen von Risikoverhaltensweisen fihren. Die Ju-
gendlichen sind dabei keine passiven Subjekte der
Peergroup, vielmehr wird die Gruppe entsprechend
den eigenen Interessen, Normen und Verhaltens-
weisen gewahlt. Kinder bzw. Jugendliche sind also
aktive Player. Die Einflussmechanismen innerhalb
der Peergroup bestehen aus 2 Aspekten. Einerseits
betrifft es die Auswahl der Themen, mit denen man
sich befasst und andererseits die Verstarkung bzw.
Belohnung von bestimmten Verhaltensweisen. Dies-
bezlglich unterscheiden sich z. B. delinquente und
nicht delinquente Gruppen deutlich [22].

2.3 Spezifische Risiken nach Art der
Verkehrsteilnahme

2.3.1 Fussganger

In einer Ubersichtsarbeit wurden die Risikofaktoren

fur Fussgdngerunfille von Kindern zusammenge-

fasst [23]. Dabei ergaben sich folgende Risikofakto-

ren aufseiten der Kinder:

= Alter: Die Kinder am Beginn des Schulalters sind
deutlich starker gefahrdet als Kinder im Vor-
schulalter und Teenager. So ist das Verletzungs-
risiko pro gegangenen Kilometer bei 8- bis
12-Jahrigen doppelt so hoch wie bei 3- bis 7-
Jahrigen und sogar 6-mal so hoch wie das der
13- bis 17-Jahrigen [24]. Eine weitere Studie
konnte auch noch Hinweise auf die Ursachen
fur diesen Effekt liefern. Beim Vergleich von 5-
und 9-Jahrigen zeigte sich, dass die Unfallrate
pro Kind bei den 5-Jdhrigen um 40 % hoher
war. Bei der Unfallrate pro Querung um den
Faktor 3,6 grosser und bei der Unfallrate pro
Fahrzeug sogar um den Faktor 9,5 [25,26]. Dies
ist ein Hinweis darauf, dass jingere Kinder sel-
tener die Strasse queren, aber wenn sie es tun,

einer grosseren Gefahr ausgesetzt sind. Und je
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grosser die Fahrzeugmenge ist, umso mehr
steigt das Risiko, dass es bei einer Querung zu
einem Unfall kommt. Das Risiko nimmt also mit
dem Alter ab, da aber die Exposition zunimmt,
sind vor allem diejenigen am Anfang ihrer schu-
lischen Laufbahn gefahrdet.

= Geschlecht: Wie generell im Strassenverkehr
sind Knaben auch als Fussganger deutlich star-
ker gefahrdet als Madchen. Das Risiko pro Kind
ist bei den Knaben knapp 3-mal so gross wie bei
den Madchen,
oder pro Auto jedoch nur doppelt so gross,

das Risiko pro Querung

was auf eine grossere Exposition (mehr Querun-
gen) der Knaben als der Madchen hinweist
[25,27,28].

Als soziale und kulturelle Risikofaktoren wurden un-

ter anderem aufgefihrt [23]:

= Die soziale Schicht bzw. der soziobkonomische
Status ist ein bedeutender Risikofaktor fur Ver-
kehrsunfalle von Kindern. Das Risiko ist je nach
Verletzungsschwere mindestens doppelt so
hoch bei Kindern aus tieferen soziodkonomi-
schen Verhaltnissen als bei héheren. Bei tédli-
chen Verletzungen wurden teilweise sogar
zweistellige Risikounterschiede gefunden [29].

= Bedeutsam fir das Fussgangerunfallrisiko der
Kinder sind auch Merkmale der Mutter. Neben
der tieferen Bildung, erhéhen jlingeres Alter
und Berufstatigkeit der Mutter das Risiko um
den Faktor 2 bis 2,5 [30-32]. Das letzte Resultat
erscheint etwas antiquiert, findet jedoch seine
heutige Entsprechung darin, dass die Anwesen-
heit von Erwachsenen das Unfallrisiko der Kin-
der sehr deutlich — um etwa zwei Drittel — senkt
[33]. Berufstatige Eltern kénnen dies natdrlich

weniger leisten.
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Die physische Umgebung beeinflusst das Unfall-

risiko:

= Das Wetter scheint eine Rolle zu spielen. Bei Re-
gen ist das Risiko um den Faktor 2,3 erhéht [24].

= Dasselbe Risiko (2,3) fanden diese Autoren auch
fir Dunkelheit im Vergleich zu Tageslicht, wo-
bei dies eher ein Problem der Wintermonate ist,
da zumindest jingere Kinder in der Nacht eher
selten alleine unterwegs sein durften.

= Die Strassenklassifikation, die sowohl ein Hin-
weis auf das Verkehrsaufkommen, die bauli-
chen Anforderungen und auch die Anzahl Fahr-
spuren sein kann, ist ein Pradiktor fur ein hohe-
res Risiko schwerer Verletzungen von Kindern.
Hauptstrassen sind im Vergleich zu Nebenstras-
sen 3-mal gefahrlicher [28,34].

= In eine ahnliche Richtung gehen die Ergebnisse
hinsichtlich der Anzahl Fahrspuren. Auf Strassen
mit mehr als 2 Spuren ist das Risiko 2,1-mal so
hoch wie auf Strassen mit 2 oder weniger Spu-
ren [35]. Daher ist es auch nicht Uberraschend,
dass das Risiko, schwer verletzt zu werden, auf
der dritten und vierten Fahrspur deutlich hoher
ist als vorher (Risiko 4,2-mal hoher) [28].

= Hohes Verkehrsaufkommen geht mit einem ho-
heren Unfallrisiko einher. Auf Strassen mit mehr
als 750 Fahrzeugen pro Stunde ist das Unfall-
risiko 13-mal hoher als auf Strassen mit weniger
als 250 Fahrzeugen pro Stunde [36].

= Visuelle Hindernisse am Strassenrand stellen
eine erhebliche Gefahr fur Kinder als Fussgan-
ger dar. Dies kénnen parkierte Autos, Mdllei-
mer, Pfosten, Masten oder Werbestander sein,
hinter denen Kinder verborgen sein kdnnen.
Solche Sichthindernisse kénnen es den Auto-
fahrern erschweren, rechtzeitig zu reagieren.
Die Anwesenheit solcher Hindernisse geht mit
einem 2,7-fach erhoéhtem Fussgangerunfall-

risiko von Kindern einher [37].
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= Kinderspielplatze hingegen haben eine schit-
zende Wirkung. Wenn Kinder diese Méglichkeit
haben, dann sinkt das Unfallrisiko stark, da sie
dann nicht gezwungen sind, in Strassennahe zu
spielen. Das Unfallrisiko ist etwa zwei Drittel bis
80 % tiefer [32,38].

2.3.2 Radfahrer

Bezlglich der Risikofaktoren bei Verkehrsunfallen
kreist die Debatte sehr stark um die Frage der Fahr-
radhelme, fir die es starke Beflrworter und ebenso
starke Gegner gibt. Letzteres insbesondere wegen
vermuteter negativer Auswirkungen von Fahrrad-
helmen bzw. deren Obligatorium auf die Fahr-
radnutzung. Die Analyse der Risikofaktoren von

Fahrradunfallen allgemein ist deutlich seltener. In ei-

ner neueren US-amerikanischen Fall-Kontroll-Studie

[39] konnte aufgezeigt werden:

1. Jungere Kinder haben ein hoheres Risiko fur
schwere Verletzungen (ISS > 8) als altere Kinder.
Bis zum Alter von 5 Jahren ist das Risiko schwe-
rer Verletzungen doppelt so hoch wie bei Er-
wachsenen, zwischen 6 und 12 Jahren nur noch
1,6-fach. Jenseits von 12 Jahren gibt es keine
Unterschiede zu den Erwachsenen mehr.

2. Es macht einen grossen Unterschied, ob mit ei-
nem Auto kollidiert oder bei einem Selbstunfall
gestlrzt bzw. mit einem Hindernis kollidiert
wird (4,6-faches Risiko fur schwere Verletzun-
gen bei Kollisionen mit einem Auto).

3. Eine unbefestigte Strasse geht mit tieferem Ri-
siko schwerer Verletzungen einher als eine be-
festigte (OR = 0,7), was moglicherweise auf tie-
fere gefahrene Geschwindigkeiten sowohl der
Autofahrer als auch der Radfahrer zuriickzufiih-
ren sein ddrfte. Auch ist auf befestigten Stras-
sen das Verkehrsaufkommen im Normalfall

hoher.
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4. Eine hohere Fahrgeschwindigkeit des Radfah-
rers geht mit schweren Verletzungen einher. So
ist das Risiko bei Unfallen mit Gber 24 km/h um
20 % hoher, als wenn weniger als 24 km/h

schnell gefahren wird.

Fur todliche Verletzungen gab es nur 2 signifikante
Faktoren, namlich die Kollision mit einem Fahrzeug
im Vergleich zu einem Selbstunfall (14-faches Risiko)
und die Benutzung eines Fahrradhelms (14-fach ge-
ringere Wahrscheinlichkeit zu sterben). Mannliches
Geschlecht

24 km/h fuhrten zwar ebenfalls zu einem hdheren

und Fahrradgeschwindigkeit  Uber
Sterberisiko (mehr als doppelt so hoch), waren aber
nicht statistisch signifikant, was auf die geringe An-
zahl Todesfalle in dieser Studie zurtickzufhren war

[39].

Wie bei den Fussgangerunfallen gibt es auch fur
Fahrradunfalle Hinweise darauf, dass Kinder tieferer
sozialer Schichten starker gefahrdet sind als Kinder
aus hoheren sozialen Schichten [siehe z. B. 40], die
ein mehr als 4-faches Unfallrisiko fur die tiefste von
4 Einkommensklassen aufzeigen konnten). Akzen-
tuiert wird das Unfallrisiko noch dadurch, dass in tie-
feren sozialen Schichten teilweise die Verfugbarkeit
von Fahrradern reduziert, also die Exposition verrin-
gert, ist [29].

Hinsichtlich  der
Fahrradunfallen gibt es etliche Studien, die Reynolds

infrastrukturellen Risiken von

und Mitautoren [41] zusammengefasst haben.
Allerdings handelt es sich nicht um die spezifischen
Gefahren fur junge Radfahrer. Deutlich zeigte
sich, dass mehrspurige Kreisel mit einem erhoh-
ten Unfallrisiko far Radfahrer verbunden sind.
Hauptstrassen sind gefahrlicher als Nebenstrasse.
Die Trennung von Verkehrsarten (Fahrrad von

motorisiertem Verkehr aber auch Fahrrad von
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Fussverkehr) geht mit geringeren Unfallrisiken

einher.

2.3.3 Personenwageninsassen

a) Crashsicherheit

Personenwagen sind in Bezug auf den Insassen-
schutz in den letzten Jahrzehnten immer besser ge-
worden. Crashtests zeigen auf, inwiefern ein Auto
flr seine Insassen besonders sicher (oder auch unsi-
cher ist). Im Rahmen des europdischen New Car As-
sessment Programme wird neben der Sicherheit der
Fahrzeuginsassen und der Fussganger auch die Si-
cherheit beim Kindertransport geprift. Dabei zeigt
sich, dass in der Tendenz Fahrzeuge, die insgesamt
gut abschneiden, sich auch in Bezug auf die Kinder-
sicherheit eher positiv prasentieren. Allerdings gibt

es auch einige Ausnahmen.

Neben der Crashsicherheit der Fahrzeuge spielt
auch die Crashkompatibilitdt der Fahrzeuge eine
wichtige Rolle, denn bei Kollisionen mit Fahrzeugen,
die grosser und schwerer sind, wirken auf die Insas-
sen des kleineren Fahrzeugs grossere Krafte ein, so-
dass sie im Normalfall schwere Verletzungen davon-
tragen [42]. So wird bei einer Frontalkollision das
grossere Fahrzeug «nur» drastisch verlangsamt, das
kleinere hingegen gestoppt und sogar in die Gegen-
richtung beschleunigt, was zu grésseren kinetischen
Kraften flhrt. Es konnte auch aufgezeigt werden,
dass ein Gewichtsunterschied von 1000 amerikani-
schen Pfund (454 Kilogramm) das Sterberisiko fur
die Insassen des kleineren Autos um 40-50 % er-
hoht [43].
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b) Airbag

Airbags leisten einen erheblichen Beitrag zur Sicher-
heit im Auto. Zwar sind sie deutlich weniger wichtig
als Sicherheitsgurte, aber sie kénnen die Wahr-
scheinlichkeit, bei einem Unfall ums Leben zu kom-
men, noch weiter reduzieren. Allerdings bergen sie
auch ein Risiko. Airbags werden mit grosser Ge-
schwindigkeit innerhalb weniger Millisekunden ge-
fallt. Sie erreichen ihre maximale Ausdehnung dort,
wo sie den Beifahrer auffangen sollen. Ein Problem
besteht dann, wenn Personen sich nicht dort befin-
den, wo sie sein sollten («out-of-position»). Insbe-
sondere Kinder (oder auch andere kleine Personen)
unter 150 Zentimeter Kérpergrésse sind gefahrdet,
vom Airbag noch in der Phase der Ausdehnung ge-
troffen zu werden, was zu schweren Verletzungen

und tédlichen Verletzungen fihren kann [44].

Q) Sitzposition

Die Sitzposition beeinflusst die Sicherheit der Passa-
giere in einem Personenwagen. Statistisch kontrol-
liert fUr Alter, Geschlecht und Sicherheitsgurtbenut-
zung ist das Risiko, bei einem Unfall zu sterben, auf
Rucksitzen 21 % tiefer als auf Vordersitzen. Dieser
Effekt ist fur Kinder bis 12 Jahren, am starksten
(=29 % ohne Gurt, =17 % mit Gurt), bleibt aber
auch Uber dieses Alter hinaus bestehen [45]. Trotz-
dem ist natdrlich das Risiko, getdtet zu werden, als
Passagier mit Sicherheitsgurt immer tiefer als das-
jenige eines unangegurteten Passagiers — unabhan-
gig von der Sitzposition. Diese Ergebnisse bestatigen

auch eine éltere Studie [46].
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2.3.4 Mofafahrer

Das Fahren von Mofas ist in Bezug auf seine Gefahr-
lichkeit zwischen dem Radfahren und dem Motor-
radfahren angesiedelt. Einerseits sind die gefahre-
nen Geschwindigkeiten zumeist héher als bei Fahr-
radern (maximal 30 km/h), aber auch deutlich tiefer
als diejenigen von Motorrddern. Anderseits hinge-
gen sind Mofafahrer auch verpflichtet, einen Motor-
radhelm zu tragen, sodass sie am Kopf besser ge-
schitzt sind als Radfahrer.

Wegen der niedrigeren gefahrenen Geschwindig-
keiten scheint das Mofafahren sicherer als das Mo-
torradfahren. In einer Studie zu Unféllen auf Land-
strassen [47] konnte jedoch aufgezeigt werden,
dass dies nur fur Alleinunfalle, bei denen nur die ei-
gene Geschwindigkeit der Mofafahrer massgebend
ist, gilt. Hier zeigte sich ein sehr deutlicher Unter-
schied zu den Motorradfahrern (ca. ein Drittel bis ein
Viertel des Risikos vom Motorradfahrern). Bei Kolli-
sionen mit anderen Fahrzeugen sind die Unter-
scheide in den Risiken schwerer oder todlicher Ver-
letzungen deutlich geringer.

2.3.5 Trottinett

Trottinette oder Scooter, wie es im englischen
Sprachraum heisst, sind beliebte Fahrzeuge bei Kin-
dern und Jugendlichen. Auch wenn sie in der
schweizerischen Unfallstatistik nicht besonders stark
vertreten sind, sollen sie hier doch zumindest kurz
erwdhnt werden. In einer amerikanischen Spitalstu-
die [48] konnte aufgezeigt werden, dass es zu den
meisten Verletzungen kam, weil die Nutzer vom
Trottinett fielen. Dies war bedingt durch unebenen
Bodenbelag, Tandemfahren oder Probleme beim
Bremsen. Nur in 7 % der Falle handelte es sich

um eine Kollision mit einem Personenwagen. Der

Risikofaktoren (U. Ewert) 73



Gebrauch von Helm und Schutzausristung war sel-

ten (13 % bzw. 0 %). Die haufigsten Verletzungen

betrafen Gesicht (47 %), Schadel (33 %) sowie die

Extremitaten mit Frakturen (33 %).

2.4 Risikofaktor Unfallgegner

Eine Zusammenstellung der Risikofaktoren der Un-

fallgegner fur die Unfalle von Kindern bei verschie-

denen Arten der Verkehrsteilnahme konnte nicht

gefunden werden. Die wichtigsten Risikofaktoren

fur das Zustandekommen von Fussgéngerunfallen

(unabhangig vom Alter) aufseiten der Lenker sind,

nach Angaben der Weltgesundheitsorganisation

[49]:

= Alkohol

= unsicheres Fahrverhalten

= Ablenkung des Fahrers z. B. durch Handybe-
nutzung

= Mudigkeit der Fahrer

= Fahrgeschwindigkeit

= Kollisionsgeschwindigkeit

= unzureichende Durchsetzung der Verkehrs-

regeln

Allerdings sind nicht alle diese Risikofaktoren fiir die
Sicherheit von Kindern als Fussgangern gleich be-
deutsam. Da Kinder und Jugendliche unter 15 Jah-
ren nur relativ selten nachts am Strassenverkehr teil-
nehmen, durfte die Bedeutung alkoholisierter Len-
ker und von Mudigkeit geringer sein. Hinsichtlich
der Durchsetzung der Verkehrsregeln hat die
Schweiz in den letzten 15 Jahren durch eine erheb-
liche Intensivierung der polizeilichen Kontrolltatig-
keit grosse Fortschritte erzielt. Geschwindigkeits-
kontrollen finden vor allem innerorts und auf Auto-
bahnen statt. Auf Landstrassen hingegen besteht
noch Verbesserungspotenzial. Das unsichere Fahren
durfte vor allem Fahranfanger und altere Autofahrer
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betreffen. Bei jungen Lenkern hat sich das Unfall-
risiko seit 2005 (der Einfihrung des Flihrerausweises
auf Probe) erheblich reduziert. Unsicheres Fahrver-
halten von alteren Motorfahrzeuglenkenden ist auf-
grund der geringen Fahrleistungen der Senioren
und der daraus folgenden geringen Routine még-
lich. Allerdings machen die schweren Unfélle der
Senioren nur einen geringen Teil des schweren Un-
fallgeschehens aus und die meisten Betroffenen
sind die alteren Verkehrsteilnehmer, sodass hier kein
Schwerpunkt der Fussgangerunfélle von Kindern

vorliegen diirfte.

Ein wichtiges Problem durfte die Ablenkung im
Strassenverkehr durch Benltzung von elektroni-
schen Geraten wie Handys sein. Auch der Trend zur
mehr Infotainment im Auto ist der Sicherheit nicht
forderlich. In einem gewissen Ausmass durfte dies
durch die bestehenden und zuklnftigen Fahrassis-
tenzsysteme kompensiert werden. Dennoch drfte
dies eines der wichtigen Risiken fur Kinder im Stras-

senverkehr sein.

Wichtig ist allerdings ein ausreichendes Wissen der
potenziellen Unfallgegner zu den Starken und
Schwaéchen der Kinder, damit sie das potenziell ris-
kante Verhalten der Kinder angemessen antizipieren

konnen.

2.5 Risikofaktor beziiglich der Verlet-
zungsschwere

2.5.1 Personenwagen

Die Verletzungen, die Kinder erleiden, unterscheiden
sich von denjenigen der Erwachsenen. Das Risiko, als
Passagier im Auto ums Leben zu kommen, dndert
sich mit dem Alter. Fur Kleinkinder ist es etwa 2- bis

3-mal so hoch wie fir 20-Jahrige. In den Jahren
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dazwischen sinkt es — zuerst schnell, dann langsa-
mer — ab [50].

Kopfverletzungen sind im Strassenverkehr bei den
Kindern am haufigsten und am schwersten. Dies ist
unter anderem darauf zurlckzufthren, dass der
Kopf im Verhéltnis zum Rest des Kérpers tberpro-
portional gross ist (Abbildung 15, [51]). Auch sind
die Schadelknochen noch weich, biegsam und elas-
tisch. DarUber hinaus sind die Fontanellen nicht ge-
schlossen. Die letzte (frontal) schliesst erst mit
17 Monaten. All dies macht den Kopf des Kindes
deutlich weniger widerstandsfahig gegen traumati-
sche Verletzungen. Der Uberproportional grosse
und schwere Kopf fuhrt auch dazu, dass sich Verlet-
zungen der Wirbelsaule sich vor allem an der Hals-
wirbelsaule ereignen [52].

Abbildung 15
Entwicklung des Verhaltnisses der Kopfgrosse zur Kérpergrosse

Bei Kindern kénnen bereits relativ leichte Verletzun-
gen (AIS 1 oder 2) zu dauerhaften Behinderungen
fihren. In einer schwedischen Studie zu Verkehrs-
unféllen von Kindern zwischen 0 und 12 Jahren als
Fahrzeuginsassen [52] waren 1,6 % aller erlittenen
Verletzungen derart, dass sie nach einem Jahr als
permanente medizinische Behinderung eingestuft
werden mussten. Zwei Drittel der dauerhaften Be-
hinderungen ergaben sich bei einer Verletzung der
Schwere AIS 1, wovon die meisten die Halswirbel-
saule betrafen (77,5 %). Weitere 10 % der Behin-
derungen ergaben sich aufgrund von Verletzungen
der Schwere AIS 2.

Ein anderer bedeutsamer Unterschied zwischen Kin-
dern und Erwachsenen hinsichtlich der Sicherheit in
Fahrzeugen sind die Knochen. Kinder haben an vie-
len Lokalitaten, wo Erwachsene Knochen haben, zu-

nachst nur Knorpel. Dies ist beispielsweise bei den
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Rippen und dem Brustbein der Fall, aber auch an der
Hufte. Beides beeinflusst die Mdglichkeit des Einsat-
zes von klassischen Sicherheitsgurten negativ, denn
diese Ubertragen die kinetische Energie beim Unfall
auf die Brust und die Hufte. Das Konzept des Sicher-
heitsgurtes kann daher bei Kindern nicht ohne Wei-
teres angewandt werden. Kindersitze beriicksichti-
gen dies durch mehr Befestigungspunkte, breitere
Gurte und gréssere Auflageflachen.

2.5.2 Fussgangerunfalle

Bei Fussgangerunféllen erleiden Kinder (Uberra-
schenderweise) keine schwereren Verletzungen als
Erwachsene. In einer neueren Arbeit [53] konnte auf
der Grundlage der deutschen GIDAS (German In-
Depth Accident Study) — Daten aufgezeigt werden,
dass sich das Risiko von Kindern bis 14 Jahren, als
Fussgangern Verletzungen der Schwere MAIS 3+ zu
erleiden nicht von demjenigen von Erwachsenen un-
terscheidet. Auch die Verletzungsschwere von Kin-
dern zwischen 1 und 15 Jahren verandert sich mit
zunehmendem Alter nicht bzw. nicht signifikant
[54]. Die am haufigsten betroffenen Kérperteile sind
der Kopf und das Gesicht, gefolgt von den unteren
Extremitdten. Allerdings gibt es Unterschiede bei
den Haufigkeiten der betroffenen Kérperregionen
mit zunehmendem Alter der Kinder. Die schweren
Verletzungen (AIS 2+) der unteren Extremitdten
nehmen mit dem Alter deutlich zu (von 18 auf Uber
50 %), wobei sich dies am deutlichsten bei den Ver-
letzungen der Unterschenkel zeigt. Verletzungen
des Thorax (Brustkorbs hingegen werden mit zuneh-
mendem Alter signifikant seltener (von etwa 10 %
auf 2 %). Beides durfte auf das Langenwachstum
zurlckzufihren sein, wodurch sich die Kontaktre-
gionen mit den Fahrzeugen &ndern. Knapp nicht
signifikant war der Riickgang der Schadel- und Ge-
sichtsverletzungen von ca. 60 % auf 50 % bei den
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13- bis 15-Jahrigen im Vergleich zu den 1- bis
3-Jahrigen [54].

Nicht Uberraschend ist die Tatsache, dass héhere
Geschwindigkeit mit einem hoheren Risiko einer
Unfallverletzung der Fussganger einhergeht. Das Ri-
siko von Verletzungen von Kindern steigt um den
Faktor 3,2, wenn die durchschnittlichen gefahrenen
Geschwindigkeiten zwischen 40 und 49 km/h lie-
gen, als wenn sie unter 40 km/h sind [36]. Auch die
signalisierten Geschwindigkeiten sind Risikofakto-
ren. Zwischen 45 und 55 km/h war das Risiko eben-
falls 3,2-mal héher als unter 40 km/h. Uber 63 km/h
(40 Meilen pro Stunde) war das Risiko sogar 6,0 Mal
hoher [38]. Inwieweit die bekannte Powerfunktion
[55] zur Bestimmung der Verletzungen in Abhdngig-
keit von Geschwindigkeiten auch bei Kindern an-

wendbar ist, wurde noch nicht untersucht.

2.5.3 Fahrradunfalle

Fahrradunfalle von Kindern und Erwachsenen unter-
scheiden sich in verschiedener Hinsicht. Diejenigen
der Kinder sind — gemessen mit dem Injury Severity
Score (ISS) — weniger schwer [56]. Kopf, Gesicht,
Hals, Nacken und Gehirn sind haufiger betroffen;
Oberkérper, Extremitaten und Wirbelsaule hinge-
gen weniger. Kollisionen mit Fahrzeugen fihren so-
wohl bei Kindern als auch bei Erwachsenen fir die
meisten Kérperregionen zu einem deutlich erhéhten
Risiko von Verletzungen. Dies gilt insbesondere fur
traumatische Hirnverletzungen, Wirbelsaulen- und
Ruckenverletzungen sowie multiple Verletzungen
(mehr als doppelt so hoch). Kopf, Gesicht und Na-
cken sind etwa 75 % haufiger verletzt. Kein Unter-
schied zeigte sich bei Verletzungen des Oberkorpers
und der Extremitdten. Die Wahrscheinlichkeit, zu
sterben, ist bei einer Kollision mit einem Fahrzeug

bei Kindern etwa 10-mal hoher als bei einem
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Alleinunfall. Die Autoren weisen deshalb darauf hin,
dass in einem sicheren Transportsystem Verkehrs-
strome, die sich hinsichtlich Geschwindigkeit, Rich-
tung und Masse voneinander unterscheiden, ge-

trennt werden sollten.

Risikofaktor medizinische Versor-
gung

2.6

Die Schweiz ist eines der Lander mit der hdchsten
Lebenserwartung weltweit. Dies beruht nicht nur,
aber auch auf der Qualitat der Rettungsdienste. Am
Beispiel des schweren Busunglicks im Wallis mit
28 Getoteten und 24 Schwerverletzten im Jahr
2012 wurde dargestellt [57], welche Faktoren wich-

tig waren.

Ein wichtiger Aspekt des Rettungswesens ist eine
moglichst geringe Zeitdauer bis zur Ankunft am Un-
fallort. Dies war mit 20 Minuten gegeben. Inwieweit
dies auch bei einer anderen Unfallzeit (21.15 Uhr)

moglich gewesen ware, muss jedoch offen bleiben.

Angesichts der Schwere des Unfalls mit einem gros-
sen Fahrzeug (Bus) war auch die technische Ausris-
tung mit hydraulischem Schneidgerdt bedeutsam.
Auch dies war gegeben.

Die Triage, d. h. die Einteilung der Verletzten, ist bei
Kindern komplexer als bei Erwachsenen [58,59].
Dies konnte angesichts der Prasenz von 15 Arzten
auch mit padiatrischen Know-how gewahrleistet

werden.

Die insgesamt 8 verfligbaren Helikopter trugen dazu
bei, dass die Verletzten zlgig in Kliniken in Sion,
Visp, Lausanne und Bern gebracht werden konnten.
Die verhaltnismassige Kleinrdumigkeit der Schweiz
erwies sich hier als Vorteil.
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Insgesamt ergeben sich aus diesem Unfall und Fach-

gesprachen folgende Schlussfolgerungen fur die

Versorgung von Kindern nach Verkehrsunfallen:

= Die Versorgung ist insgesamt gut.

= Der Notruf sollte Gber die Nummer 144 erfol-
gen, damit es zu keinem Zeitverlust durch Wei-
terleitung von Notrufen kommt.

= Bei schwer verletzten Kindern braucht es Fach-
wissen flr die padiatrische Triage, sowohl am
Unfallort als auch in den Spitdlern. Ein Triage-
Algorithmus fur die Zuweisung zu den hochspe-
zialisierten Zentren fur Traumata bei Kindern ist
zurzeit in der Vernehmlassung.

= Seit 2015 ist die Kindernotfallmedizin ein eige-
ner interdisziplinarer Schwerpunkt in der
Schweiz (Fachorganisation PEMS - Pediatric
Emergency Medicine Switzerland).

= Die Anwesenheit von Notfallmedizinern fihrt
(unabhangig vom Alter) zu besseren Uberle-
benschancen der Opfer von stumpfer Gewalt
als die alleinige Anwesenheit von Paramedics
(Rettungssanitatern) [60]. Ein diesbeztglicher
Entscheid wird meist beim Alarm tber die Num-
mer 144 gefallt. Bei Rettung mittels Helikopter

ist ohnehin ein Arzt anwesend.

3. Fazit

Die Risiken far Unfélle bzw. Verletzungen im Stras-
senverkehr unterscheiden sich je nach Art der Ver-

kehrsteilnahme deutlich.

a) Kinder als Fussganger

Zufussgehen ist die am langsten ausgelbte Art der
Verkehrsteilnahme. Pro Zeiteinheit ist das Risiko fur
schwere Verletzungen etwa 3-mal so hoch wie jenes
als PW-Passagier. Uberdurchschnittlich stark gefahr-
det sind die Knaben zwischen 6 und 9 Jahren.

Risikofaktoren (U. Ewert) 77



Die kérperlichen und vor allem die geistigen Fahig-
keiten der Kinder sind zum Zeitpunkt der Einschu-
lung noch nicht so weit entwickelt, dass sie als Fuss-
ganger generell selbststandig am Strassenverkehr
teilnehmen koénnen. Zwar besteht teilweise die
Moglichkeit von Trainings (z. B. der Exekutivfunk-
tionen), aber grundsatzlich wird man den Strassen-
verkehr eher den Kindern anpassen mussen als um-
gekehrt. Fur Kinder als Fussganger wurden u. a. fol-
gende Risikofaktoren nachgewiesen: Sichthinder-
nisse am Fahrbahnrand verunméglichen den
Autofahrern ein frihzeitiges Erkennen von Kindern.
Regen und Dunkelheit erhéhen das Unfallrisiko.
Auch das Queren auf starker frequentierten Haupt-
strassen im Vergleich zu Nebenstrassen stellt einen
Risikofaktor dar. Hohere Geschwindigkeiten fihren
zu schwereren Verletzungen. Auch der sozio6ko-
nomische Status der Familien spielt in mehrfacher
Hinsicht eine Rolle: Familien mit tieferem Status
wohnen haufiger in verkehrsreichen Gebieten,
wo oft auch hdéhere Héchstgeschwindigkeiten
gelten. Deren Kinder missen gefahrlichere Strassen
Uberqueren und ihnen stehen seltener Spielplatze
zur Verflgung, die ohne grosseres Risiko eines Ver-
kehrsunfalls erreichbar sind. Auch werden sie selte-
ner durch Erwachsene begleitet, was erheblich

zur Sicherheit beitragen wirde.

Risikoverhaltensweisen nehmen erst zum Zeit-
punkt der Pubertat deutlich zu, also einem Alter,
in dem die Kinder die notwendigen kognitiven
Fahigkeiten zum Queren der Strasse bereits erwor-
ben haben. Analog gilt dies auch fur die Einfllsse
der Peergroups. Das Risikoverhalten als Fussgan-
ger spielt folglich nur noch eine untergeordnete
Rolle, da sich der Schwerpunkt im Fussganger-
unfallgeschehen der Kinder im Alter bis 10 Jahre
findet.
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Kinder erleiden bei Fussgangerunféllen weniger
schwere Verletzungen als Erwachsene. Trotzdem
ist auch bei verhaltnismassig leichten Verletzungen
das Risiko hoher, dass diese dauerhafte Folgen
haben.

b) Kinder als Fahrzeuginsassen

Von den analysierten Formen der Individualmobilitat
erweist sich das Auto sowohl in Bezug auf die zu-
rickgelegten Strecken wie auch auf die Zeiten der
Verkehrsteilnahme als am sichersten. Die Crash-
sicherheit der Fahrzeuge im Hinblick auf die Sicher-
heit der Kinder ist jedoch durchaus unterschiedlich.
Auch Unterschiede in Fahrzeugmasse und -ge-
wicht beeinflussen die Sicherheit der Insassen, da
bei grossen Differenzen der Kollisionsgegner eine al-
lenfalls geringere Crashkompatibilitat besteht.

Die individuellen Risikofaktoren der Kinder spielen
hier kaum eine Rolle, da weniger ihr eigenes Verhal-
ten, als das der Eltern von Belang ist. Insbesondere
deren sozio6konomischer Status kann hier be-
deutsam sein. Sowohl das Risiko, einen Verkehrs-
unfall zu erleiden, als auch das Risiko einer gerin-
geren oder falschen Nutzung von Schutzaus-
riistungen ist in tieferen soziodkonomischen

Schichten héher.

Die Kinder selber sind im Vergleich zu den Erwach-
senen im Auto gefahrdeter, schwerste oder sogar
tddliche Verletzungen zu erleiden. Dies betrifft vor
allem Verletzungen der Halswirbelsaule, die we-
gen des Uberproportional grossen und schweren
Kopfes starkeren Belastungen ausgesetzt ist. Auf
dem Riicksitz sind die Kinder sicherer. Auf den Vor-
dersitzen kann der Beifahrerairbag fur Kinder eine
grosse Gefahr sein.
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Q) Kinder als Radfahrer

Radfahren ist pro Entfernung etwa so geféhrlich wie
das Zufussgehen, pro Dauer der Verkehrsteilnahme
jedoch etwa 2- bis 3-mal so gefahrlich. Die héheren
Geschwindigkeiten erhéhen die Wahrscheinlich-
keit schwerer Verletzungen. Je jlinger die Rad fah-
renden Kinder sind, umso schwerer sind ihre Ver-
letzungen. Kollisionen mit anderen Fahrzeugen
fahren zu erheblich schwereren Verletzungen als Al-
leinunfalle. Tiefere soziookonomische Schicht
geht mit einem deutlich erhéhten Unfallrisiko ein-
her. Starker frequentierte Hauptstrassen und
mehrspurige Kreisel stellen grossere Risiken fur
Radfahrer aller Altersgruppen dar. Unbefestigte
Strassen sind sicherer als befestigte, was wahr-
scheinlich auf tiefere Geschwindigkeiten und gerin-

geres Verkehrsaufkommen zurtickzufthren ist.

Die korperlichen Voraussetzungen fir das Radfah-
ren haben Kinder schon vor Beginn des Schulalters.
Die kognitiven Fahigkeiten sind aber erst mit 10
bis 11 Jahren so weit ausgebildet, dass sie den An-
forderungen im Strassenverkehr zumindest in emo-
tional neutraler Stimmung und ohne Beeinflus-
sung durch die Peergroup gewachsen sind. Die
Hemmung impulsiver Handlungen hingegen
funktioniert auch in diesem Alter noch nicht beson-
ders gut, was gewisse Risiken birgt.

d) Jugendliche als Mofafahrer

Das Mofafahren wird in der Gruppe der unter
15-Jahrigen nur wenig ausgelbt, weil es erst ab
14 Jahren erlaubt ist. Trotzdem macht es sowohl bei
den Knaben (8 %) als auch bei den Madchen (5 %)
einen deutlichen Teil des Unfallgeschehens der

10- bis 14-Jahrigen aus.
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Wie alle Formen der motorisierten Fortbewegung
mit Zweiradern erweist sich auch das Mofafahren als
gefdhrlich, weil die Lenkenden abgesehen vom
Helm nur wenig geschiitzt sind. Dadurch, dass
Mofafahrer auf allenfalls verfligbaren Radwegen
oder Radstreifen fahren mussen, sind sie zumin-
dest zeitweilig vor anderen motorisierten Verkehrs-
teilnehmenden geschitzt, die mit grosserer Ge-
schwindigkeit und/oder grésseren Fahrzeugmassen
unterwegs sind. Bei den Mofafahrern der Alters-
gruppe der 14-Jahrigen, die zudem zu einem gros-
sen Teil mannlichen Geschlechts sind, dirften das
pubertatsbedingt erhoéhte Risikoverhalten und
ein allfélliger Peergroup-Druck einen deutlichen
Einfluss haben. Auch illegale Verhaltensweisen, wie
Motortuning, das Mitfiihren von Passagieren
oder der Konsum von Alkohol, erhéhen das Un-
fallrisiko. Fahrten in der Freizeit sind geféhrlicher
als Fahrten zur Arbeit oder zur Schule. Unaufmerk-
samkeit und unangepasste Geschwindigkeit
spielen vor allem bei den mannlichen Jugendlichen

eine bedeutsame Rolle.

4, Bewertung

Eine pauschale Bewertung der Risikofaktoren hin-
sichtlich ihrer Unfallrelevanz ist nicht einfach. Es gilt
zu bertcksichtigen, welche Art von Unfallen betrof-
fen ist, denn nicht jeder Risikofaktor ist fur alle Arten
der Verkehrsteilnahme relevant. Ausserdem machen
Kinder zwischen 0 und 14 Jahren eine erhebliche
Entwicklung durch, sodass manche Risikofaktoren
im Verlauf der Zeit in ihrer Bedeutung ab-, andere
zunehmen. Es handelt sich somit bei der Risikoein-
schatzung um eine summarische Bedeutung Uber
die gesamte Altersgruppe hinweg. Als besonders
wichtiger Risikofaktor wird die kognitive Entwick-
lung der Kinder eingeschatzt, da davon alle Kinder

betroffen sind. Die sozio6konomische Position
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beeinflusst die Verkehrssicherheit auf verschiedenen
Wegen negativ; je schwerer die Verletzungen und je
junger die Betroffenen sind, umso mehr. Die korper-
liche Verletzlichkeit ist ebenfalls bedeutsam, da sie
dazu fuhren kann, dass Kinder auch bei weniger
schweren Verletzungen unter langwierigen Folgen
leiden. Die Verkehrsinfrastruktur birgt erhebliche Ri-
siken in Form von erlaubten Héchstgeschwindigkei-
ten, hohem Verkehrsaufkommen und Durchmi-
schung verschiedener Formen der Verkehrsteil-
nahme. Die sensorische Entwicklung der Kinder
wird im mittleren Bereich eingestuft, da sie eine we-
niger starke Rolle spielt als die kognitive Entwick-
lung. Die Unfallgegner sind insbesondere dann als
gefahrlich einzuschatzen, wenn sie mit unangepass-
ter Geschwindigkeit unterwegs oder abgelenkt sind.
Auch zu geringes Wissen Uber die Schwachen der
Kinder im Strassenverkehr spielt eine mittlere Rolle,
da sie maglicherweise zur Uberschatzung der Még-
lichkeiten der Kinder fuhrt. Die Crashsicherheit der
Fahrzeuge und mangelhafte Sicherung der Kinder
im Auto werden im mittleren Bereich eingestuft,
weil sie zwar wichtig sind, aber Kinder im Auto
ohnehin ziemlich sicher unterwegs sind. Sichthin-
dernisse fur die Autofahrer kénnen problematisch
sein und oftmals leicht beseitigt werden. Eher tiefe
Risiken sehen wir in der motorischen Entwicklung
der Kinder sowie deren Risikoverhalten und dem
Einfluss der Peergroup. Die letzten beiden Punkte
betreffen die Zielgruppe des vorliegenden Berichts
nur noch kurz zu Beginn der Pubertdt. Auch Alko-
holkonsum und Mudigkeit von Unfallgegnern wer-
den als eher von geringer Bedeutung fur die Sicher-
heit der Kinder eingeschatzt, da sie sich zeitlich e-
her weniger mit der Verkehrsteilnahme der Kinder
Uberschneiden. Der Airbag auf dem Beifahrersitz
ist far Kinder sehr gefahrlich. Da sie jedoch nur sel-
ten vorne sitzen, durfte die Unfallrelevanz gering

sein. Fehlende Spielpldtze erhéhen das Risiko fur
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Spielen auf der Strasse. Angesichts von 160 6ffent-
lichen Spielplatzen allein in der Stadt ZUrich scheint
dies jedoch zumindest kein flachendeckendes Prob-
lem in der Schweiz zu sein. Regen und Dunkelheit
betreffen Kinder v. a. auf den Schulwegen, da sie
dann am Verkehr teilnehmen mussen. Dunkelheit
betrifft nur den morgendlichen Weg zur Schule in
den Monaten Dezember und Januar. Niederschldge
gibt es zwar etwa jeden zweiten bis dritten Tag in
der Schweiz, aber selten den ganzen Tag und be-

trifft somit die Kinder eher selten.

Tabelle 11 enthalt die Beurteilung aller erwdhnten
Risikofaktoren.
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Tabelle 11
Beurteilung der Risikofaktoren

Klasse der Risikofaktoren Risikofaktor (Seitenzahl) Unfall-
relevanz

Kinder Kognition (S. 68) ok
Umweltbedingungen/Verschiedenes Tiefer sozioGkonomischer Status (S. 70) *okx
Kinder Verletzlichkeit (S. 65) ok
Infrastruktur Verkehrsdurchmischung (S. 80) x kKK
Infrastruktur Hohes Verkehrsaufkommen (S.80) el
Kinder Sensorik (S. 68) ol
Unfallgegner Ablenkung (S. 74) i
Unfallgegner Unangepasste Geschwindigkeit (S. 79) il
Unfallgegner Mangelhaftes kinderspezifisches Wissen (S. 74) i
Fahrzeug Mangelhafte Sicherung (S. 80) il
Fahrzeug Crashsicherheit (S. 72, 80) i
Infrastruktur Visuelle Hindernisse am Fahrbahnrand/Trottoir (S. 71) HxX
Infrastruktur Mehrere Fahrspuren (S. 71) i
Kinder Motorik (S. 67) *x
Kinder Risikoverhalten (S. 69) *x
Kinder Peergroup (S. 77) *ok
Unfallgegner Alkohol (S. 64) i
Unfallgegner Midigkeit (S. 74, 80) *x
Fahrzeug Airbag (out-of-position) (S. 72) *x
Infrastruktur Fehlende Spielplétze (S. 80) *x
Umweltbedingungen/Verschiedenes Schlechte Witterung (S. 71) *
Umweltbedingungen/Verschiedenes Dunkelheit (S. 78, 80) *
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VI. Praventionsmassnahmen

1. Kinder als aktive Verkehrsteilneh-
mer (A. Uhr)

1.1 Allgemeine Forderung einer siche-
ren Verkehrsteilnahme

In diesem Kapitel werden allgemeine edukative
Massnahmen fir die Férderung einer sicheren, akti-
ven Verkehrsteilnahme thematisiert (Implikationen
aus Entwicklungs-/Lerntheorien, Verkehrserziehung
durch Eltern und Betreuungspersonen, institutio-
nelle Verkehrsinstruktion). In den weiteren Kapiteln
werden in Ergdnzung zu diesen allgemeinen The-
men spezifische Massnahmen fir einzelne Verkehrs-
teilnehmergruppen (Kinder als Fussganger, faG-
Nutzer, Radfahrer und Mofafahrer) aufgefihrt.
Massnahmen im Bereich der technischen Gestal-
tung des Fahrrads und des Fahrradhelms werden
ebenfalls in separaten Kapiteln behandelt.

1.1.1 Ausgangslage

Die Teilnahme am Strassenverkehr ist eine komplexe
Aufgabe. Sie bedingt beispielsweise die korrekte
Anwendung von Regeln, das Erkennen gefahrlicher
Situationen oder die Antizipation des Verhaltens an-
derer. Auf Fahrradern und fahrzeugdhnlichen Gera-
ten kommen noch motorische Anforderungen
hinzu. All diese Fahigkeiten und Fertigkeiten miissen
erworben werden [61]. Die Verkehrserziehung stellt
eine wichtige Massnahme dar, um Kindern diese
Fahigkeiten und Fertigkeiten zu vermitteln. Sie kann
durch Eltern und Betreuungspersonen, Lehrper-
sonen oder Verkehrsinstruktoren stattfinden. Auch

diese koénnen im Fokus von edukativen Mass-
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nahmen stehen (z. B. Empfehlungen fur die Ver-
kehrserziehung zu Hause oder in der Krippe, fachdi-
daktische Ausbildung fur Padagogen).

Auch wenn gewisse sicherheitsrelevante Verhaltens-
weisen bereits 4- bis 5-Jahrigen beigebracht werden
kénnen [62,63], sind der Verkehrserziehung Gren-
zen gesetzt. Entwicklungsbedingt sind Kinder Gber
lange Zeit nicht in der Lage, die Gefahren des Ver-
kehrs vollstandig zu erfassen und sich jederzeit ada-
quat zu verhalten. Damit sie dennoch sicher am
Strassenverkehr teilnehmen kénnen, missen Eltern
und Betreuungspersonen fir die entwicklungsbe-
dingten Besonderheiten der Kinder und die damit
einhergehenden Gefahren sensibilisiert sein und si-
cherstellen, dass die Kinder wenn nétig begleitet
und allféllige Risiken reduziert werden. Neben Eltern
und Betreuungspersonen tragen auch andere Ver-
kehrsteilnehmer eine Mitverantwortung, dass Kin-
der sicher unterwegs sein kénnen. Auch sie missen
hinsichtlich der kindlichen Besonderheiten (z. B. Im-
pulsivitat, Verspieltheit, Unberechenbarkeit) sensibi-
lisiert sein und allfallige Fehler der Kinder kompen-

sieren.

1.1.2 Zielsetzung

Durch geeignete Strategien/Massnahmen sind fol-

gende Ziele zu erreichen:

= Kinder erhalten so lange wie nétig eine ange-
messene, ihren Lernvoraussetzungen und Ent-
wicklungsbesonderheiten entsprechende Ver-
kehrserziehung (durch Eltern, Betreuungsperso-

nen, Lehrpersonen, Verkehrsinstruktoren).
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= Eltern und Betreuungspersonen sind sensibili-
siert fur die entwicklungsbedingten Besonder-
heiten der Kinder und die damit einhergehen-
den Gefahren und ergreifen bei Bedarf die er-
forderlichen Massnahmen zum Schutz der
Kinder (z. B. Begleitung).

= Beim selbststdndigen Unterwegssein werden
Kinder maximal geschitzt (z. B. durch gute Er-
kennbarkeit, Fahrradhelm, Wegwabhl).

= Altere Kinder haben alle notwendigen Fahigkei-
ten und Fertigkeiten fir die sichere Verkehrsteil-
nahme erworben und sind als selbststandige,
aktive Verkehrsteilnehmende (zu Fuss, mit faG,
mit dem Fahrrad) entsprechend sicher unter-
wegs.

= Motorfahrzeuglenkende sind sensibilisiert far
die entwicklungsbedingten Einschrankungen
der Kinder und verhalten sich in deren Gegen-
wart dementsprechend riicksichtsvoll und vor-
sichtig.

1.1.3 Umsetzung

a) Ubergeordnete Grundsitze der Ver-

kehrserziehung

Aus Entwicklungs- und Lerntheorien lassen sich
wichtige Anhaltspunkte ableiten, wie eine erfolg-
reiche Verkehrserziehung fur Kinder verschiedener
Altersstufen aussehen sollte. Von zentraler Bedeu-

tung sind folgende Erkenntnisse:

Der Lernprozess eines Kindes beginnt mit konkre-
tem Handeln. Erst daraus bildet sich mit der Zeit
ein konzeptionelles Verstandnis. Die Methoden der
Verkehrserziehung sollten dieser Abfolge entspre-
chen. Praktische Trainingsmethoden sind daher er-

folgreicher als wissensbasierte Ansatze [63].
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Lernen ist kontextabhangig. Was in einem spezi-
fischen Kontext gelernt wurde, kann nicht ohne
Weiteres auf eine andere Situation Ubertragen wer-
den. Verkehrserziehung muss deshalb beaufsich-
tigte, strukturierte Erfahrungen in realen Verkehrs-
situationen beinhalten [62,63]. Jingere Kinder
mussen das Verhalten an exakt jenen Orten lernen,
in denen sie es spater auch selbststéandig zeigen

massen.

Die Aneignung von Fertigkeiten (z. B. Radfahren,
am Fahrbahnrand stehen bleiben) bedarf ausrei-
chend praktischer Ubung. Erst wenn die Fertigkeit
automatisiert ablauft, hat das Kind genltgend kog-
nitive Ressourcen frei, um sich auf komplexere Auf-
gaben zu konzentrieren (z. B. sichere Querungsstelle
identifizieren). In der Verkehrserziehung muss des-
halb sichergestellt werden, dass die notwendigen
Fertigkeiten umfassend angeeignet und automati-

siert werden [63].

Der Erwerb komplexer Inhalte wird erleichtert, wenn
die verschiedenen Bildungselemente Uber die ver-
schiedenen Bildungsstufen hinweg logisch aufei-
nander aufbauen (edukatives Kontinuum). Ver-
kehrserziehung muss deshalb auf friherer Verkehrs-
erziehung aufbauen und so das Fundament fur

spatere Verkehrserziehung legen [64].

Verkehrserziehung sollte neben der Vermittlung des
korrekten Verhaltens auch Bewusstseinsbildung
und Training der Impulskontrolle beinhalten. Bei
kleinen Kindern ist dies jedoch noch nicht sinnvoll,
da die entsprechenden Hirnareale noch nicht geni-

gend ausgereift sind [64].
Kinder lernen am meisten von jenen Personen, die

ihnen etwas bedeuten (Eltern, Lehrpersonen, an-

dere Rollenmodelle, aber auch Respektpersonen wie
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Verkehrsinstruktoren). Dies betrifft nicht nur expli-
zite Botschaften (z. B. «Leg deinen Sicherheitsgurt
an, das ist sicherer»), sondern besonders auch impli-
zite. Letztere werden dadurch Gbermittelt, wie sich
jemand verhalt oder ausdrickt (z. B. selber Sicher-
heitsgurt tragen) [64]. Eltern und Betreuungsperso-
nen mussen deshalb dazu angehalten werden, gute
Vorbilder zu sein. Da soziale Interaktion generell
wichtig ist fir den Lernprozess, sollte die Verkehrs-
erziehung dazu viele Gelegenheiten bieten (von Er-
wachsenen angeleitetes Lernen, Zusammenarbeit
mit Peers) [62].

Bei dlteren Kindern und Jugendlichen gewinnen
Peers und Freunde zunehmend an Bedeutung und Ein-
fluss. Das Experimentieren mit Verboten wird interes-
sant, edukativen Interventionen (v. a. bez. Gefahren-
sensibilisierung und Verhaltensanderung) wird mit we-
nig Motivation begegnet, was als Bevormundung
erscheint, wird oft abgelehnt. In diesem Alter sollte die
Verkehrsbildung auf Einstellungen eingehen, wie
z.B. das Vermeiden von Risiken, Gruppendruck,
Selbstliberschatzung usw. [62] und auf persénlicher

Kommunikation aufbauen [65].

Verkehrserziehungsmassnahmen haben das grosste
Potenzial, eine positive Wirkung zu erzielen, wenn
sie sich an diesen Erkenntnissen orientieren. Dar-
Uber hinaus sollten einige Ubergeordnete Prinzipien
der Pravention beachtet werden: Verkehrserzie-
hungsmassnahmen sollten auf Verhaltensweisen
fokussieren, die erwiesenermassen sicherheitsrele-
vant sind (z. B. Queren von Strassen) [61]. Zudem
sollten sie sich auf jene Gruppen konzentrieren, die
sich unsicher verhalten (kénnten), die aber gleichzei-
tig Uber die kognitiven und kérperlichen Vorausset-
zungen verflgen, das Verhalten zu verandern. Bei
sehr kleinen Kindern kann keine angemessene Wir-

kung erwartet werden [61]. Die Lebenswelten
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(Settings) der Kinder sollten berlcksichtigt (z. B. El-
ternhaus, Schule, Hort) und die relevanten Akteure
aus diesen Settings einbezogen werden (z. B. Krip-
penleitende, Lehrpersonen usw.). Darlber hinaus
sollten Programmformen gewahlt werden, die zur
Reduktion sozialer Ungleichheiten im Unfallge-
schehen (z. B. bez. sozialem Status) beitragen. Zu
diesem Zweck missen Kommunikation und Kanale
den Besonderheiten der Zielgruppe angepasst wer-
den (z. B. Sprache, aufsuchende Praventionsarbeit)
[66].

Verkehrserziehung hat ihre Grenzen. Grundsatzlich
sind erzieherische Massnahmen zwar geeignet, um
Schwierigkeiten anzugehen, die auf Wissens- oder
Verstandnisllicken oder mangelnde Fertigkeiten zu-
rickzuftihren sind [61]. Viele Fehlverhaltensweisen
von Kindern sind jedoch entwicklungspsychologisch
bedingt und kénnen nicht beliebig trainiert und ver-
bessert werden. Selbst Kinder, die Gber die notwen-
digen Voraussetzungen fur ein Zielverhalten verfu-
gen, zeigen dieses nicht immer zuverldssig und
sicher (z. B. bei Ablenkung oder gegenlaufigen
Motiven). Verkehrserziehung darf daher nie zur
Schlussfolgerung verleiten, dass dadurch aus Kin-
dern zuverlassige Verkehrsteilnehmende werden.
Die Ursachen von Fehlverhalten kénnen zudem
auch in der Komplexitat der Aufgabe oder in der Ge-
staltung des Verkehrsraums begriindet liegen. In
diesen Fallen ist keine Verkehrserziehung angezeigt,
sondern es mussen die Aufgabenschwierigkeit redu-
ziert oder der Verkehrsraum umgestaltet werden
[61].

b) Verkehrserziehung durch Eltern und Be-

treuungspersonen

Eltern und Betreuungspersonen spielen bei der Ver-

kehrserziehung eine wichtige Rolle. Sie sind nicht
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nur die ersten Personen, die die Kinder im
Verkehrsverhalten unterweisen, sie sind auch Rol-
lenmodelle. Zudem féllen Eltern wichtige Entschei-
dungen bezlglich der Mobilitat ihrer Kinder (Expo-
sition, Ausmass der Begleitung, Gebrauch von
Schutzartikeln usw.) [65] und haben deutlich mehr
zeitliche Ressourcen zur Verfligung, um mit den Kin-
dern zu Uben als die Schule. Es scheint jedoch, dass
sie dieses Potenzial oft nicht optimal ausschépfen,
teilweise vielleicht auch infolge fehlenden Bewusst-
seins fur diese Aufgabe [67,68]. Darlber hinaus
Uberschatzen viele das sichere Verkehrsverhalten ih-

rer Kinder [65,69].

Eltern sollten deshalb durch edukative Massnahmen
befahigt und motiviert werden, ihre Rolle in der
Verkehrserziehung/-bildung wahrzunehmen. Stu-
dien zeigen nicht nur, dass die Wirkung von Ver-
kehrserziehungsmassnahmen erhéht werden kann,
wenn die Eltern einbezogen werden [65,70]. Mit et-
was Training kénnen Eltern auch zu sehr guten Ver-
kehrserziehern werden [71,72]. In der Praxis stehen
Eltern jedoch nur relativ selten im Fokus von Inter-
ventionen im Bereich der Verkehrserziehung [65].
Hier besteht Verbesserungspotenzial. Neben den El-
tern empfiehlt es sich, auch weitere Betreuungsper-
sonen (z. B. Krippen- oder Hortleitende) in die Inter-

ventionen einzubeziehen.

Um Eltern und Betreuungspersonen fir die Ver-
kehrserziehung zu befahigen und motivieren, soll-
ten ihnen Kenntnisse Uber entwicklungspsychologi-
sche Voraussetzungen der Kinder, methodische As-
pekte der Verkehrserziehung (z. B. vorzeigen und
verbalisieren, regelméassiges Uben, Erfahrungsler-
nen), die Bedeutung ihrer Vorbildfunktion und
Maoglichkeiten fur verstarkte Sicherheitsmassnah-
men (z. B. Begleitung, Wegwahl, Erkennbarkeit)
vermittelt werden. Deutlich gemacht werden sollten
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aber auch die Grenzen der Verkehrserziehung. Es
muss darauf hingewiesen werden, dass Kinder trotz
elterlichem Training oder Verkehrsinstruktion in der

Schule keine zuverlassigen Verkehrsteilnehmer sind.

Durch die Begleitung kann das Unfallrisiko der Kin-
der reduziert und ihr Verkehrsverhalten verbessert
werden [73]. Damit sich die Kinder Uber die Zeit zu
selbststandigen, sicheren Verkehrsteilnehmern ent-
wickeln kénnen, ist es wichtig, dass sie auch in Be-
gleitung viele Erfahrungen als Verkehrsteilnehmer
sammeln kénnen. Eltern und Betreuungspersonen
sollten deshalb dazu angehalten werden, die Kinder
zu Fuss oder mit dem Fahrrad zu begleiten und sie da-
bei aktiv in das Verkehrsgeschehen einzubeziehen
(z. B. gemeinsam sichere Licken identifizieren) [64].
Der Transport mit dem Personenwagen (sog. Eltern-
taxis) ist keine sinnvolle Alternative, da die Kinder
dadurch u. a. Méglichkeiten des Erfahrungslernens
oder der Sozialisation mit den Kameraden verlieren
und womdglich andere Kinder durch den zusatzli-
chen Verkehr gefahrdet werden [74]. Im Jahr 2010
wurden 6- bis 9-jahrige Kinder gemadss Mikrozensus
auf 11 % ihrer Schulwege mit dem Auto chauffiert,
bei den 10- bis 12-Jahrigen waren es 7 % der Schul-
wege [75]. Oft scheinen die Kinder dabei nicht aus
Sicherheits-, sondern aus praktischen Grinden

chauffiert zu werden [76].

Fir die Entwicklung der Kinder ist es notwendig,
dass sie mit der Zeit im angemessenen Verkehrs-
raum auch unbegleitete Erfahrungen sammeln kon-
nen. Bis zu welchem Alter eine Begleitung notwen-
dig ist, kann nicht eindeutig beantwortet werden.
Die richtige Antwort hdangt von den Gefahren auf
einer bestimmten Strecke und der Reife des Kindes
ab. Das SWOV (Institute for Road Safety Research,
the Netherlands) schldgt vor, den Eltern eine Check-

liste auszuhdndigen, mithilfe derer sie einerseits die
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Komplexitdt der Strecke und andererseits den
Entwicklungsstand ihres Kindes beurteilen kénnten
[64]. Zudem sollten Eltern und Betreuungspersonen
aufgefordert werden, ihre Kinder bei der selbststan-
digen Verkehrsteilnahme ab und zu unbemerkt zu
Uberprufen. In einer Studie aus den USA mussten
beispielsweise rund 40 % der Eltern, die ihre Kinder
beobachteten, feststellen, dass ihr Kind keine ihrer
Sicherheitsrichtlinien befolgte [77].

Sind Kinder selbststandig im Strassenverkehr unter-
wegs, sollten Eltern und Betreuungspersonen fur
verstarkte Sicherheitsmassnahmen sensibilisiert wer-
den, wie z. B. eine verkehrsarme Wegwahl oder
gute Erkennbarkeit durch entsprechende Kleidung
und Hilfsmittel. Die Informationen sollten in Form
von konkreten Handlungsanweisungen vermittelt

werden.

Das notwendige Wissen Uber die relevanten As-
pekte der Verkehrserziehung kénnte Eltern und Be-
treuungspersonen an Elternabenden, Kursen
oder in Kurzberatungen vermittelt werden. Die
bereits vorhandenen Publikumsbroschiiren (z. B.
Fussverkehr Schweiz, TCS, VCS, Polizei, bfu) kénnen
ebenfalls verwendet werden. Diese sollten aber brei-
ter gestreut werden, zum Beispiel durch Kinderarzte
bei der 4-Jahres-Kontrolle oder durch Krippen oder
Kindergarten. Noch besser ware es, wenn alle Eltern
aktiv und systematisch erreicht wirden. Die in ei-
nigen Kantonen von Verkehrsinstruktoren durchge-
fahrten Informationsabende fir Eltern vor der Ein-
schulung ihrer Kinder sind ein vielversprechender
Ansatz [66]. Auch die Kinderpost der bfu und die
Elternbriefe von Pro Juventute erlauben eine breite

Streuung des relevanten Wissens.

Insbesondere bei Eltern mit fremden kulturellen Hin-

tergrinden und/oder ungentgenden Kenntnissen
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einer Landessprache ist eine aufsuchende
Praventionsarbeit besonders wichtig. Empfohlen
wird eine muttersprachliche, nationalitadtenspezifi-
sche Ansprache, in bekannter Umgebung und von
Landsleuten durchgefthrt (kulturell respektiert)
[78]. Méaglicherweise muss bei diesen Eltern zudem
vermehrte Uberzeugungsarbeit in Bezug auf ge-
wisse praventive Verhaltensweisen geleistet wer-
den. Eine Elternbefragung in Deutschland ergab,
dass Eltern mit Migrationshintergrund sich ihrer Ver-
antwortung, die Kinder im Strassenverkehr zu si-
chern, zwar bewusst sind, dass sie verschiedene be-
kannte Praventionsmassnahmen (Sichtbarmachung
der Kinder, Nutzung von Kindersitzen, Fahrradhelm)

aber als nicht wichtig genug erachten [78].

Umfassendere Informationen zur Sensibilisierung
der Eltern (Inhalte und Methodik) finden sich in einer
separaten bfu-Grundlage [66].

) Institutionalisierte Verkehrsbildung in

der Schweiz (Kindergarten, Schule)

Die institutionalisierte Verkehrsbildung wird in der
Schweiz weitgehend auf Kantons- oder sogar Ge-
meindeebene organisiert. Verkehrsinstruktoren der
Polizei werden beigezogen. In einigen Kantonen
stUtzt sich der Verkehrsunterricht auf rechtliche
Grundlagen, in anderen auf die Lehrpldne der Schu-
len oder auf Konzepte der Polizeikorps. Kindergar-
ten und Schulklassen bis zum 5. Schuljahr werden
im Schnitt ein- bis gelegentlich zweimal pro Jahr von
Verkehrsinstruktoren besucht. Mit zunehmendem
Alter der Schuler sinken die Unterrichtssequenzen
der Verkehrsinstruktion (meist aus Ressourcengriin-
den) bis zum 9. Schuljahr auf unter 50 Prozent [79].
Da es bislang keinen gesamtschweizerischen
Lehrplan beziiglich der Verkehrsbildung gab, exis-

tierte in der Praxis eine Pluralitdét an methodisch-
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didaktischen Unterrichtspraktiken und Einsatzmit-
teln. So waren Lehrinhalte sowie Umfang und Zeit-
punkt der einzelnen Unterrichtsmodule nicht ein-
heitlich definiert. Mit dem neuen, partizipativ erar-
beiteten und auf die sprachregionalen Lehrpldne
abgestimmten Kompetenzkatalog der Verkehrsbil-
dung gibt es nun seit 2015 (de) bzw. 2016 (fr/it) ei-
nen gesamtschweizerischen didaktischen Orientie-
rungsrahmen, der zur Harmonisierung der Verkehrs-

bildung in der Schweiz beitragen soll.

Die Ausbildung der Verkehrsinstruktoren variiert. In
einigen Kantonen oder Regionen haben sie die
Madglichkeit, qualitativ hochwertige Ausbildungs-
gange zu absolvieren, in anderen sind sie auf sich

selber gestellt.

Die in den verschiedenen Kantonen in Kindergar-
ten und Primarschule; behandelten Themen wei-
chen nur geringfigig voneinander ab. Im Kindergar-
ten und in den beiden ersten Schuljahren steht die
Verkehrsteilnahme als Fussganger oder mit fahr-
zeugdhnlichen Geraten im Zentrum, ab dem dritten
Schuljahr gewinnt das Radfahren an Bedeutung.
Insgesamt wird der Schwerpunkt in Kindergarten
und Primarschule auf die Vermittlung folgender
Kenntnisse und Fertigkeiten gelegt [79]:
= Fussgdnger: Strassenquerungen mit und ohne
Zebrastreifen/Lichtsignalanlage, Linksgehen auf
Strassen ohne Trottoir, Vortrittsregelung usw.
= Fahrrad: Verkehrsregeln und Signale, prakti-
sches Radfahren auf der Strasse (Vortritt, Ein-
spuren, Linksabbiegen, Kreisel), toter Winkel

Beide Themenbereiche werden sowohl theoretisch
(im Schulzimmer) als auch praktisch (Schonraum,
realer Strassenverkehr) unterrichtet. Im Durchschnitt

7 In diesem Sicherheitsdossier werden die herkémmlichen
Stufenbezeichnungen verwendet. In gewissen Regionen
existieren auch andere Organisationsformen wie Grund-
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wird im Kindergarten Uber die Halfte der Unter-
richtszeit im realen Verkehr gelbt (rund 60 %), in
der 1./2. Klasse etwas weniger als die Halfte der Zeit
(45 %). Die Unterschiede sind jedoch betrachtlich:
Wahrend in gewissen Kantonen bis zu 90 % der Un-
terrichtszeit auf der 1./2. Primarstufe fir Ubungen
im realen Verkehr genutzt werden, besteht der Un-
terricht in anderen Kantonen zu 100 % aus Theorie.
Fur die Kindergarten- und Primarschulstufe existiert
eine Vielzahl von Lehr-/Einsatzmitteln verschiedener
Herkunft (Polizei, TCS, bfu, ACS usw.), sowohl fur
Verkehrsinstruktoren als auch fir Lehrpersonen. Da
der Schulweg in der Schweiz in den Verantwor-
tungsbereich der Eltern und Behorden gehort, ist
das Engagement der Lehrpersonen (v. a. mit zuneh-
mendem Alter der Kinder/Jugendlichen) fur die Ver-
kehrsbildung in der Regel eher klein.

Grosse Unterschiede zwischen verschiedenen Kan-
tonen oder Gemeinden finden sich im Primarschul-
alter beim Zeitpunkt der Fahrradprifung und der
darauf ausgerichteten Radfahrausbildung. Dort, wo
eine Prafung durchgefihrt wird, findet sie entweder
im 3., 4., 5. oder 6. Schuljahr statt, mehrheitlich
aber im 5. Schuljahr [79].

Im Verkehrsunterricht ab dem 7. Schuljahr, der nur
noch in knapp der Hélfte der Kantone angeboten
wird, sind die behandelten Themen heterogener als
in der Primarschule. Sie reichen von der Gefahren-
lehre Uber die Reaktionszeit, Bremswege, toter Win-
kel, Alkohol und Drogen Uber FUhrerscheinkate-
gorien, Versicherungsregress bis hin zur Vorberei-
tung auf die Mofaprifung [79]. Der Verkehrs-
unterricht in der Sekundarstufe | findet meistens im
Schulzimmer statt. Die Lehrpersonen engagieren
sich nur ganz vereinzelt fur die Verkehrsbildung.

und Basisstufe oder andere Bezeichnungen wie Harmo$S
1-4.
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Lehrmittel sind auf dieser Stufe nur noch sparlich

vorhanden.

Das schweizerische System der institutionalisierten
Verkehrsbildung weist verschiedene Starken und
Schwachen auf. Auf der positiven Seite ist hervor-
zuheben, dass es Bestandteile tber alle Altersstufen
hinweg beinhaltet. Die meisten Ressourcen werden
fur Kindergarten- und Primarschule aufgewendet.
Dies ist sinnvoll, weil in diesem Alter der Aktionsra-
dius markant erweitert und die Arten der Verkehrs-
teilnahme vielfaltiger werden. Die Tatsache, dass die
schweren Fahrradunfélle von Kindern v. a. die 11-
bis 14-Jahrigen betreffen, wirft aber die Frage auf,
ob fur das Thema Fahrrad in diesen Altersklassen
nicht mehr Ressourcen eingesetzt werden sollten.
Mit den Verkehrsinstruktoren der Polizei kann auf
fachkompetente, engagierte Vermittler der Ver-
kehrserziehung zurlckgegriffen werden. Die fode-
ralistische Praxis erlaubt es, auf regionale Besonder-
heiten Ricksicht zu nehmen. Mit dem Kompetenz-
katalog der Verkehrsbildung besteht seit 2015 bzw.
2016 ein gesamtschweizerischer didaktischer Orien-
tierungsrahmen. Bereits arbeiten verschieden Ak-
teure der Verkehrsbildung (z. B. Polizeikorps) mit
diesem Instrument, es ist aber eine breitere Nutzung
anzustreben. Methodische Hinweise (z. B. Wichtig-
keit von praktischen Ubungen zum sicheren Verhal-
ten) werden im Kompetenzkatalog aber nicht be-
handelt. Das praktische Uben von sicheren Verhal-
tensweisen (Schonraum und realer Strassenverkehr)
hat in der Verkehrsbildung einen wichtigen Stellen-
wert. Auf Kindergarten- und Primarstufe ist man
sich dessen zunehmend bewusst. Die Moglichkeiten
des Ubens sind mit einem ein- bis zweimaligen jahr-
lichen Besuch des Verkehrsinstruktors und dem zum
Teil stark theoretisch erteilten Unterricht trotz-
dem oft noch zu gering. Die Verkehrsbildung auf

der Sekundarstufe | kommt mangels zeitlichen,
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personellen und finanziellen Ressourcen definitiv zu
kurz. Die Ebenen der Einstellungen, Selbsteinschat-
zung und Selbststeuerung sowie die Ebene der indi-
viduellen Motive werden so leider nur punktuell be-

arbeitet.

Handlungsbedarf: Der Kompetenzkatalog der
Verkehrsbildung sollte als Referenz zur Ausgestal-
tung von Unterrichtsmodulen und Lehrmitteln brei-
ter bekannt gemacht und die Nutzung geférdert
werden. Neue Angebote der Verkehrsbildung bzw.
Lehrmittel sollten sich klinftig daran orientieren. Die
Verkehrsinstruktion auf der Sekundarstufe | sollte
gestarkt werden. Generell sollten die Lehrpersonen
verstarkt in die Verkehrserziehung integriert wer-
den. Dies durfte allerdings schwierig sein, da die
Verkehrsbildung in den Lehrplanen (z.B. Lehr-
plan 21) nur am Rande erwahnt wird. Einzelne Kan-
tone sind allerdings dabei, in diesem Bereich weitere
Lernziele bzw. Kompetenzen basierend auf dem
Kompetenzkatalog der Verkehrsbildung zu definie-
ren. Zwischen den einzelnen Akteuren (z. B. Ver-
kehrsinstruktion, Lehrpersonen, Eltern/Betreuungs-
personen) sollte vermehrt der Dialog bzw. die Ko-

operation gefordert werden.

Es wadre winschenswert, dass in allen Kanto-
nen / Gemeinden in Kindergarten und Unterstufe
mindestens 50 % der Zeit im Verkehrsunterricht fir
praktische Ubungen im Realverkehr vorgesehen
wird. Das Thema Fahrrad sollte intensiviert behan-
delt werden. Einerseits sollte eine flachendeckende
Fahrradausbildung samt Fahrradprifung auf der Pri-
marstufe angestrebt werden, andererseits sollte
diese auf der Sekundarstufe mit Gbergeordneten
Themen (z. B. Selbsteinschatzung, Selbststeuerung)
fortgesetzt werden. Weiter ist zu priifen, ob und wie
bewerkstelligt werden kann, dass die Verkehrs-

instruktoren flachendeckend von hochwertigen,

bfu-Sicherheitsdossier Nr. 16



anwendungsorientierten  Ausbildungsangeboten
profitieren kénnen. Vermittelt werden mussen so-
wohl ein Grundwissen Uber entwicklungspsycholo-
gische Aspekte wie auch methodisch-didaktische
Kompetenzen. Um allen eine gute Ausbildung zu
gewahrleisten, mussten aber auch die notwendigen

Ressourcen zur Verfligung gestellt werden.

Eltern sollten verstarkt in die schulische Verkehrsbil-
dung miteinbezogen werden. Sie sollten informiert
werden, was ihre Kinder im Verkehrsunterricht ler-
nen und dazu angehalten werden, das Erlernte auch
im privaten Rahmen zu Gben und anzuwenden. Vor-
stellbar sind Informationsblatter, die aktive Teil-
nahme der Eltern am Verkehrsunterricht ihrer Kin-
der oder Elternabende mit Videobeispielen und Be-
sprechung mit Verkehrsinstruktoren.

d) Edukative Massnahmen fiir Motorfahr-
zeuglenkende

Aus Sicht der anderen Verkehrsteilnehmer verhalten
sich Kinder im Strassenverkehr oft unberechenbar.
Motorfahrzeuglenkende mussen in der Gegenwart
von Kindern deshalb in besonderem Masse voraus-
schauend fahren und allfdlliges Fehlverhalten
einkalkulieren und kompensieren. Dies bedingt,
dass sie die Gefahrensituationen vorgangig erken-
nen. Ziel muss es daher sein, das Bewusstsein der
MFZ-Lenkenden fir die entwicklungsbedingten Be-
sonderheiten von Kindern im Strassenverkehr zu
verbessern. Neben der Sensibilisierung muissen MFZ-
Lenkende auch motiviert werden, allfallige Gefah-
rensituationen zu entscharfen (z. B. langsamer fah-
ren, wenn Kinder auf dem Trottoir sind, Hilfsperson
beiziehen beim Ruckwartsfahren) bzw. diese nicht
selber zu verursachen (z. B. bei Schulhdusern nicht
auf Trottoir parkieren). Zudem muss die Anhal-

tequote am Fussgangerstreifen erhoht werden,
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denn die Missachtung der Anhaltepflicht ist die hau-
figste polizeilich registrierte Ursache von Fussgan-

gerunfallen bei Kindern.

In der Fahrausbildung wird die Ricksichtnahme
auf schwachere Verkehrsteilnehmer bereits thema-
tisiert. Damit das Bewusstsein fur die kindlichen Ei-
genheiten Uber die Zeit aber nicht verloren geht,
sind auch periodische, gut konzipierte Kommuni-
kationskampagnen oder Aktionen zu empfehlen.
Die Informationen sollten allgemeine Erkenntnisse
zu den entwicklungsbedingten Besonderheiten von
Kindern im Strassenverkehr beinhalten, aber auch
Hinweise auf haufige Gefahrensituationen (z. B. in
der Néhe von Schulhdusern, OV-Haltestellen, Riick-
wartsfahren aus Parkplatzen) sowie konkrete Ver-
haltensempfehlungen. Eine Kombination der Kam-
pagnen mit Aktionen/Kontrollen der Polizei ware
von Vorteil.

In Bezug auf die Anhaltequote am Fussgdnger-
streifen reichen kommunikative Massnahmen nicht
aus. Regelmassige polizeiliche Kontrolltatigkeit ist
ebenfalls notwendig. Durch kindbezogene Aufkla-
rung kann aber die Akzeptanz solcher Uberwa-
chungsmassnahmen (wie auch von Geschwindig-
erhoht

werden [80]. Deshalb sollten entsprechende Polizei-

keitsbegrenzungen oder Halteverboten)
kontrollen kommunikativ begleitet werden, v. a. mit
Informationen Uber entwicklungsbedingte Beson-
derheiten und das hohe Gefdhrdungspotenzial der
Vortrittsmissachtung am Fussgdngerstreifen. Da
Kinder im Verkehrsunterricht lernen, erst zu gehen,
wenn die Rader des Motorfahrzeugs stillstehen, sind
die Lenkenden zudem dazu anzuhalten, nicht nur
den Vortritt zu gewahren, sondern bei Kindern im-
mer ganz anzuhalten. Zudem sollten sie keine Zei-
chen geben, da die Kinder sonst losrennen kénnten,
ohne auf den weiteren Gegenverkehr zu achten.
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Ein geeigneter Zeitpunkt, der fir Kommunikations-
kampagnen/Polizeiaktionen im Zusammenhang mit
der Verkehrssicherheit von Kindern auch regelmas-
sig genutzt wird, ist der Schulbeginn. In der Nahe
von Schulhdusern oder auf hdufig begangenen
Schulwegabschnitten kénnten aber auch Kontrollen

zu anderen Zeitpunkten sinnvoll sein.

Mittels kommunikativer Massnahmen und polizeili-
cher Kontrolltatigkeit kénnen nur bewusste Vor-
trittsverweigerungen reduziert werden. Unbeab-
sichtigte Vortrittsmissachtungen infolge Uberbean-
spruchung der Fahrzeuglenkenden bleiben un-
tangiert. Auch das Fehlverhalten von Kindern kann
durch Fahrzeuglenkende nicht immer rechtzeitig
kompensiert werden. Fahrassistenzsysteme, die
den Lenker bei der Fahraufgabe unterstitzen, kon-
nen diese Probleme entscharfen. Besonders emp-
fehlenswert, um Unfalle mit Kindern zu vermeiden,
sind Notbremsassistenten, Warnsysteme beim Rick-
wartsfahren und Tote-Winkel-Assistenten. Letztere
sind vor allem auch fur Lkw zu empfehlen. Motor-
fahrzeuglenkende sollten motiviert werden, sich
diese Assistenzsysteme anzuschaffen. Vielverspre-
chender, um eine breite Implementierung zu errei-
chen, ware jedoch eine Einbaupflicht, wie sie in Be-
zug auf den Notbremsassistenten fur gewisse Fahr-
zeugklassen bereits existiert. Diese misste jedoch
Uber internationale Gremien angegangen werden.
Weitergehende Ausfihrungen zum Thema Fahrer-
assistenzsysteme finden sich im Sicherheitsdossier
Nr. 13 «Personenwagen-Lenkende und -Mitfah-

rende» [3].

Weitere edukative Massnahmen fiir Lenkende von
Kollisionsobjekten von Fussgangern und Radfahrern
aller Altersgruppen wurden bereits in den entspre-
chenden Sicherheitsdossiers Nr. 11 «Fussverkehr»
[1] und Nr. 8 «Fahrradverkehr» [2] dargestellt und
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kdnnen da nachgelesen werden. Thematisiert wur-
den u.a. Massnahmen gegen Unaufmerksamkeit
und Ablenkung, Alkohol, Vortrittsgewahrung, Ge-
schwindigkeit und Uberholabstand bei Radfahrern.

Tabelle 12 enthalt allgemeine Strategien/Massnah-

men zur Férderung einer sicheren Verkehrsteil-

nahme von Kindern.
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Tabelle 12

Allgemeine Strategien/Massnahmen zur Forderung der sicheren Verkehrsteilnahme von Kindern

Mittels edukativer Interventionen (Broschiiren, Kommunikationskampagnen, Kurse, Beratungen)
Eltern und Betreuungspersonen fir ihre Aufgabe der Verkehrserziehung beféhigen und motivieren
(informieren tiber entwicklungsbedingte Einschrankungen, Methodik und Grenzen der Verkehrserzie-
hung, eigene Vorbildfunktion, verstarkte Sicherheitsmassnahmen wie Begleitung, Erkennbarkeit).
Erreichbarkeit von Personen mit geringem sozioGkonomischem Status oder ungentigenden Kenntnis-
sen in der Landessprache ist sicherzustellen

Beurteilung

Empfehlenswert

Fordem der Kindertransports im Auto (Elterntaxi)

Nicht empfehlenswert

Entwicklung und Verbreitung von Entscheidungshilfen (z. B. Checklisten) fiir Eltern, mithilfe derer die
Komplexitat des Weges und der Entwicklungsstand des Kindes beurteilt werden kann

Empfehlenswert

Kompetenzkatalog der Verkehrsbildung breiter bekannt machen und Nutzung fordern

Empfehlenswert

Starkung der Verkehrsinstruktion auf der Sekundarstufe | (bedingt Bereitstellung personeller und
finanzieller Ressourcen)

Sehr empfehlenswert

Anbieten von hochwertigen, anwendungsorientierten Ausbildungskursen-/lehrgangen (Entwick-
lungspsychologie, Methodik/Didaktik) fiir alle Verkehrsinstruktoren (bedingt Bereitstellung der not-
wendigen Ressourcen)

Empfehlenswert

Verstarkter Einbezug der Lehrpersonen in die Verkehrserziehung

Empfehlenswert (aber aufgrund fehlender Lehr-
planinhalte vielerorts schwierig umsetzbar)

Verstérkter Einbezug der Eltern in die schulische/polizeiliche Verkehrsinstruktion, z. B. anlasslich
Elternabend (informieren (iber Unterrichtsinhalte/erlernte Verhaltensweisen, anhalten zum Uben)

Empfehlenswert

In der Fahrausbildung der Motorfahrzeug-Lenkenden auf einen vorausschauenden, partnerschaftli-
chen, sicherheitsorientierten Fahrstil spezifisch im Umgang mit Kindern hinarbeiten (Themen: spezifi-
sche Schwierigkeiten von Kindern, spezifische Gefahrensituationen, Fehlverhalten einkalkulieren)

Empfehlenswert

Sensibilisierung der MFZ-Lenkenden fiir entwicklungsbedingte Schwierigkeiten der Kinder und damit
einhergehende spezifische Gefahrensituationen sowie Abgeben von konkreten Verhaltensempfeh-
lungen (z. B. mittels Kommunikationskampagnen)

Empfehlenswert

Reine massenmediale Kampagne zur Erhdhung der Anhaltequote am Fussgangerstreifen in der Nahe
von Schulhdusern und auf Schulwegen

Bedingt empfehlenswert

Durch regelmassige polizeiliche Kontrolltatigkeit Anhaltequote am Fussgangerstreifen erhohen, ins-
besondere in der Nahe von Schulhdusern. Kommunikative Begleitkampagne (Aufkldrung tber
Schwierigkeiten der Kinder und Geféhrdungspotenzial der Vortrittsmissachtung am Fussganger-
streifen)

Empfehlenswert

Forderung von Fahrassistenzsystemen (insbesondere Notbremsassistenten, Warnsysteme beim Riick-
wartsfahren, Tote-Winkel-Assistenten) durch massenmediale Kommunikationsmittel

Empfehlenswert

Gesetzliche Ausrlstungsvorschrift (auf internationaler Ebene) fiir Kollisionsvermeidungssysteme mit
Personenerkennung
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Sehr empfehlenswert
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1.2 Sicheres Verhalten zu Fuss

Allgemeine Praventionsmdglichkeiten bei der Férde-
rung einer sicheren, aktiven Verkehrsteilnahme wur-
den in Kapitel VI.1, S. 82, dargestellt. In diesem Ka-
pitel werden in Ergdnzung zu den allgemeinen Pra-
ventionsmaoglichkeiten spezifische Massnahmen fur
die Forderung des sicheren Verhaltens von Kindern
als Fussganger thematisiert.

1.2.1 Ausgangslage

FUr Kinder als Fussganger gelten im Strassenverkehr
dieselben gesetzlichen Rahmenbedingungen
wie fur Erwachsene. Dazu gehort beispielsweise
(sinngemass formuliert), dass auf Fussgangerstreifen
ohne Verkehrsregelung nicht vom eigenen Vortritts-
recht Gebrauch gemacht werden darf (Art. 6 Abs. 1
VRVs), wenn ein Fahrzeug bereits so nahe ist, dass
es nicht mehr rechtzeitig anhalten kénnte (Art. 47
Abs. 2 VRV) und dass den Fahrzeugen ausserhalb
von Fussgangerstreifen der Vortritt gelassen werden
muss (Art. 47 Abs. 5 VRV).

Um sicher zu Fuss im Strassenverkehr unterwegs
sein zu kénnen, missen Kinder diese und weitere
Regeln und Verhaltensweisen lernen bzw. beherr-
schen. Das sichere Uberqueren der Strasse bedingt
Folgendes [66]:

1. Sichere Querungsstellen identifizieren

2. Vor dem Queren aufmerksam nach relevanten

Objekten suchen
rasch

3. Sichere Zeitlicken identifizieren und

handeln

©

Verkehrsregelnverordnung vom 13. November 1962, SR
741.11
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Diese Aufgaben sind sehr anspruchsvoll und bedin-
gen verschiedene Fahigkeiten/Fertigkeiten und Stra-
tegien wie z. B. Aufmerksamkeit, visuelle Suche, Wi-
derstand gegen Ablenkung, Einschatzung von
Distanz und Geschwindigkeit von Fahrzeugen, Ein-
schatzung der eigenen Gehgeschwindigkeit sowie
die Koordination verschiedener Informationen und
Handlungen [63]. Daher erstaunt es nicht, dass diese
Aufgaben erst von alteren Kindern zuverlassig ge-
|6st werden kénnen. Ab ca. 11 bis 12 Jahren durften
Kinder in der Lage sein, die Aufgaben als Fussganger

(fast) so gut wahrzunehmen wie Erwachsene [62].

1.2.2 Zielsetzung

Die Ziele hinsichtlich des sicheren Verhaltens als

Fussganger entsprechen den allgemeinen Zielen zur

Forderung einer sicheren Verkehrsteilnahme (vgl.

S. 82). DarUber hinaus sind folgende fussgangerspe-

zifischen Ziele zu erreichen:

= Kinder, die selbststandig zu Fuss unterwegs
sind, sind sensibilisiert fir die Gefahren, die von
Motorfahrzeugen ausgehen.

= Kinder, die selbststandig zu Fuss unterwegs
sind, kennen die Regeln des sicheren Querens

und kénnen sie anwenden.

1.2.3 Umsetzung

Verkehrstraining fur zu Fuss gehende Kinder sollte
maoglichst frih beginnen. In der Wissenschaft wer-
den bereits bei ca. 4- bis 5-Jahrigen positive Effekte
nachgewiesen [63,81,82]. Der wissenschaftliche
Nachweis zur Wirksamkeit von Verkehrserziehungs-
programmen ist jedoch nicht ganz einfach zu erbrin-

gen. Hochwertige Daten sind denn auch nur spérlich
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vorhanden. Das Unfallgeschehen als Ergebniskrite-
rium wird hochst selten erfasst [62]. Aus methodi-
schen Grunden (Unfélle sind seltene Ereignisse und
multifaktoriell bedingt) ware dies aber auch schwie-
rig zu bewerkstelligen. Die meisten der vorhande-
nen Studien versuchen, die Wirkung der Programme
auf die Verkehrssicherheit deshalb indirekt zu
bestimmen und erfassen dazu Variablen wie Wis-
sen, Einstellungen und (selbstberichtetes) sicheres

Verhalten [62].

Aktuell scheint nur eine Metaanalyse zur Wirkung
von Verkehrserziehungsmassnahmen fiir zu Fuss
gehende Kinder zu existieren. Sie beinhaltet 25 ran-
domisierte Kontrollstudien, in denen Kindern (3-
11 Jahre) mit verschiedenen Methoden unterschiedli-
che Komponenten des sicheren Fussgdngerverhal-
tens beigebracht wurden. Uber alle Studien hinweg
zeigte sich, dass die Interventionen generell das Ver-
halten der Kinder verbesserten, vor allem unmittelbar
nach dem Training (kleine bis mittlere Effektstarken),
aber auch beim Follow-up mehrere Monate spater
(kleine Effektstarken). Erfolgreich waren v. a. Klein-
gruppen- oder individualisierte Trainings sowie Inter-
ventionen, die auf das unvermittelte Rennen auf die
Strasse, das Queren bei parkierten Autos sowie die
sichere Routenwahl beim Queren von Kreuzungen
abzielten. Schwierig zu andern war mit Strassenque-
rungen ausserhalb von Knoten eine der kognitiv
komplexesten Fussgangeraufgaben, was auf die
Grenzen der Trainierbarkeit von entwicklungsbedingt
zu schwierigen Aufgaben hinweist. Andere Interven-
tionen (z. B. Instruktion im Schulzimmer, Compu-
terpvirtuelle Realitat) waren zum Teil ebenfalls wirk-
sam, die Befunde aber sehr inkonsistent, vermutlich
wegen methodischer Unterschiede zwischen den we-
nigen verflgbaren Studien. Generell bezeichnen
die Autoren die Qualitat der Evidenz als tief bis mo-

derat und empfehlen, die Resultate vorsichtig zu
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interpretieren und weitere Forschung zu betreiben.
Einschrankend gilt anzumerken, dass das Verhalten
der Kinder in diesen Wirksamkeitsstudien aus Si-
cherheitsgriinden mittels Simulatoren oder in spezi-
ell gesicherten Verkehrsumgebungen erfasst wurde.
Reale Verletzungen wurden in keiner Studie als Er-

gebniskriterium verwendet [83].

Als Fazit aus der Metaanalyse lasst sich ableiten,
dass Fussgdngertrainings flr Kinder am besten indi-
viduell oder in Kleingruppen durchgefiihrt werden.
Instruktionen im Schulzimmer, Spiele oder Ubungen
am Computer oder in virtuellen Realitdten sind még-
licherweise ebenfalls wirksam. Aufgrund der unein-
deutigen Datenlage sind sie zurzeit aber héchstens
als Ergdnzung zu sehen. Die Wirksamkeit der Trai-
ningsmassnahmen darf generell nicht Gberschatzt
werden. Sie fallt hdchstens moderat aus, und das
vor allem unmittelbar nach dem Training. Uber die
Zeit nimmt die Wirkung der Trainings ab, weshalb

sie regelmassig wiederholt werden sollten.

In der Praxis muss bei kleinen Kindern mit dem Uben
«einfacher» Strassensituationen (z. B. ruhige Quar-
tierstrasse) begonnen werden. Mit zunehmendem
Alter, bis ca. 8 Jahre, sollten komplexere Situationen
trainiert werden. Im Vordergrund sollte stehen, dass
die Kinder ein besseres Verstandnis von Gefahr er-
werben und nicht die reine Regelvermittlung. Letzte-
res wird als problematisch angesehen, da sich die Re-
geln nicht in jeder Situation anwenden lassen (z. B.
die Regel des «Green Cross Codes», nur zu queren,
wenn keine Auto kommt) [63] oder sie die Kinder
dazu verleiten kénnen, sie mechanisch durchzufiih-
ren (z. B. Kopf nach links / rechts drehen, ohne tat-
sachlich hinzusehen). Die Gefahrenwahrnehmung
von Kindern lasst sich unter Anleitung im Realverkehr
verbessern oder auch mittels Training in einer virtuel-

ler Realitat [84]. Detailliertere AusfUhrungen zur
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Verkehrserziehung von Kindern als Fussganger fin-
den sich in einer separaten bfu-Grundlage [66].

Auch wenn Kinder das sichere Fussgangerverhalten
erlernt haben, werden sie dies nicht immer zuver-
lassig tun. Ablenkung oder Extramotive (z. B.
Verspieltheit, Gruppendruck) kénnen dazu fuhren,
dass sie die Strasse zu einem unpassenden Zeitpunkt
gueren. In Gruppen verhalten sie sich oft weniger
verkehrsgerecht als alleine. Verkehrsanlagen im Be-
reich von Schulwegen und Schulanlagen sollten da-
her mdglichst fehlertolerant gestaltet werden [76]
(vgl. auch Kap.VI.1.8, S. 118).

So lange Kinder Schwierigkeiten haben, den Weg in
Spielgruppe, Kindergarten oder Schule selbststéandig
zu gehen oder gewisse Verkehrssituationen fur sie
zu anspruchsvoll sind, missen sie (punktuell) beglei-
tet werden. Eine Mdoglichkeit ist der sogenannte
Pedibus, bei dem die Kinder in Gruppen zu Fuss
von Erwachsenen zur Schule begleitet werden. In
der nahen Umgebung von Schulhdusern kénnen
auch Schiilerlotsen eingesetzt werden, die den
Kindern beim Queren helfen und sie zu sicherem
Verhalten anhalten kénnen [73]. Entwicklungspsy-
chologisch ist es wichtig, dass Kinder den Schul-
weg mit der Zeit allein zurlcklegen kénnen.
Deshalb sollte insbesondere der Pedibus keine Dau-
erlésung sein. Allféllige Gefahrenstellen und Unfall-
schwerpunkte sind baulich zu sanieren, sodass Kin-

der sie selbststandig bewaltigen kénnen.

Tabelle 13

In Tabelle 13 sind Strategien/Massnahmen aufge-
flhrt, die spezifisch der Erhéhung der Sicherheit von
Kindern als Fussganger dienen. Allgemeine Strate-
gien/Massnahmen zur Férderung einer sicheren Ver-
kehrsteilnahme finden sich in Tabelle 12, S. 91.

1.3 Sicheres Verhalten mit fahrzeug-
ahnlichen Geraten

Allgemeine Praventionsmdglichkeiten bei der Forde-
rung einer sicheren, aktiven Verkehrsteilnahme wur-
den in Kapitel 11.1.4.1, S.16, dargestellt. In diesem
Kapitel werden in Erganzung zu den allgemeinen
Praventionsmoglichkeiten spezifische Massnahmen
far die Forderung des sicheren Verhaltens von Kin-
dern als Nutzer von fahrzeugahnlichen Geraten the-

matisiert.

1.3.1 Ausgangslage

Viele Kinder sind gerne mit fahrzeugahnlichen Ge-
raten (z. B. Inlineskates, Skateboards, Miniscooter)
unterwegs, auch im Strassenverkehr. Vor allem Mi-
niscooter sind ein beliebtes Mittel, um den Schul-
weg zurlckzulegen. In einer reprasentativen,
schweizerischen Befragung gaben 6 % der Eltern
von 6- bis 12-Jdhrigen Kindern an, ihr Kind
wlrde mit einem faG zur Schule fahren. Bei
Beobachtungen einzelner Schulhduser waren gar

17 % der Kinder mit faG unterwegs [76].

Strategien/Massnahmen zur Erhéhung der Sicherheit von Kindern als Fussgangern

Regelmassige praktische Fussgangertrainings fiir Kinder ab 4-5 Jahren in Kleingruppen (individuali-
siert), mit Fokus auf Verstandnis von Gefahren (keine reine Regelvermittlung)

Beurteilung

Empfehlenswert

Ausschliessliche Verkehrserziehung fiir zu Fuss gehende Kinder mittels Instruktion im Schulzimmer,

Spielen oder Ubungen am Computer

Nicht empfehlenswert

Durchfiihren von qualitativ hochwertigen Forschungsstudien zur Wirksamkeit von neuen und beste-

Empfehlenswert

henden Verkehrserziehungsmassnahmen fir Kinder als Fussganger und Identifikation der erfolgver-

sprechendsten Methoden und Inhalte
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Kinder sind anfalliger fir faG-Unfalle als Erwach-
sene, da bei ihnen Koordination, Balance, Kraft, Ur-
teilsvermdgen und kognitive Fahigkeiten noch nicht
vollstandig entwickelt sind. Kommt es zum Sturz,
kdnnen sie sich aufgrund ihres noch nicht vollstan-
dig entwickelten neuromuskuldren Systems weniger
gut schitzen [85]. Somit stellt die Nutzung von faG
im Strassenverkehr fir Kinder eine nicht zu unter-
schatzende Gefahr dar. Trotz dem erhohten Risiko
sind v. a. jungere Kinder mit f4G in unangepassten
Geschwindigkeiten unterwegs. Videoaufnahmen in
der Nahe von Schulhdusern zeigen, dass sie Fuss-
gangerstreifen oft in recht hohem Tempo Uberque-
ren und dabei nicht immer in der Lage sind, recht-
zeitig zu bremsen, geschweige denn, vorher das
Verkehrsgeschehen richtig zu erfassen. In Regionen,
in denen Quartierstrassen keine Trottoirs aufweisen,
sind die Kinder oft auf der Fahrbahn unterwegs und
halten dabei nicht immer gute Fahrlinien ein. Es
macht den Anschein, dass die Gefahr von f4G gene-
rell unterschatzt wird [76].

In einer Umfrage in der Region Basel zeigte sich,
dass sich beinahe 30 % der knapp 1000 befragten
Kinder (6 bis 12 Jahre) schon einmal beim Fahren
eines Miniscooters oder eines grdsseren Trottinetts
verletzt haben. Wie viele dieser Unfélle sich im Stras-
senverkehr ereigneten, wurde nicht erfragt. Gemass
einer altere Studie mit Spitaldaten aus Lausanne
durfte der Anteil ca. 45 % betragen [86]. Die hau-
figste Verletzungslokalisation in der Basler Befra-
gung waren die unteren (41 %) und die oberen
(37 %) Extremitaten, gefolgt vom Kopf (22 %).
Rund 20 % mussten medizinisch behandelt werden
[85]. Bei den Lausanner Spitaldaten betrafen die be-
handelten Verletzungen hauptsachlich das Gesicht
(48 %), gefolgt von Kndéchel (18 %) und Hand-
gelenk (17 %) [86].

bfu-Sicherheitsdossier Nr. 16

1.3.2 Zielsetzung

Die Ziele hinsichtlich des sicheren Verhaltens

mit fahrzeugahnlichen Gerdten entsprechen den

allgemeinen Zielen zur Forderung einer sicheren

Verkehrsteilnahme (vgl. S. 82). Darlber hinaus

sind folgende  faG-spezifischen  Ziele zu

erreichen:

= Eltern und Kinder sind sensibilisiert fir die Ge-
fahren bei der Verwendung von faG und ergrei-
fen entsprechende Praventionsmassnahmen.

= JUngere Kinder, die entwicklungsbedingt ein er-
hohtes Unfallrisiko aufweisen, nutzen faG un-
begleitet nur als Spielgerdat im geschiitzten

Raum.

1.3.3 Umsetzung

a) Gesetzliche Vorgaben

Fahrzeugahnliche Gerate (faG) sind mit Radern
oder Rollen ausgestattete Fortbewegungsmittel, die
ausschliesslich durch die Kérperkraft des Bentitzers
angetrieben werden (Art. 1 Abs. 10 VRV). Dazu ge-
horen insbesondere Trottinette, Rollschuhe, Inline-
skates, Skateboards, Einrader und Kinderrader. FaG
kdnnen als Verkehrsmittel oder als Spielgerat einge-
setzt werden. Je nach Verwendungszweck gelten
andere Verkehrsregeln (Art. 50a VRV) und es kon-
nen unterschiedliche Verkehrsflachen benttzt wer-
den (Art. 50 VRV). Eine Ubersicht tber die erlaubten
Verkehrsflachen gibt Tabelle 14, S. 96.

Aus rechtlicher Sicht durfen Kinder faG in jedem Al-
ter auch ohne Aufsicht und nicht nur als Spielgerat,
sondern auch als Verkehrsmittel verwenden (auf
den erlaubten Verkehrsflachen). Werden faG als
Verkehrsmittel eingesetzt, gelten die gleichen Ver-

kehrsregeln wie fur Fussganger. Zudem mussen die

Praventionsmassnahmen 95



Benitzer verschiedene weitere Verkehrsregeln be-

achten (Art. 50a VRV):

= Geschwindigkeit und Fahrweise stets den Um-
standen und den Besonderheiten des Gerats
anpassen

= auf Fussganger Ricksicht nehmen und diesen
den Vortritt gewahren

»  beim Uberqueren der Fahrbahn nur im Schritt-
tempo fahren

= auf der Fahrbahn (wenn diese benutzt werden
darf, vgl. Tabelle 14) rechts fahren

= auf Radwegen (wenn diese benutzt werden
durfen, vgl. Tabelle 14) die fur Radfahrer vorge-
schriebene Fahrtrichtung einhalten

= Nachts — und wenn die Sichtverhaltnisse es er-
fordern — mussen faG oder ihre Benitzer auf
der Fahrbahn und auf Radwegen mit einem

nach vorne weiss und nach hinten rot

Tabelle 14

leuchtenden, gut erkennbaren Licht versehen
werden (am Kérper oder am Gerat).

Kinder im vorschulpflichtigen Alter (und auch
darUber hinaus) kénnen entwicklungsbedingt nicht
als  verlassliche Verkehrsteilnehmer eingestuft
werden. Sie weisen u. a. Defizite in der Gefahren-
wahrnehmung auf, haben Schwierigkeiten, ihre
Aufmerksamkeit auf relevante Informationen auszu-
richten und brauchen langer, um Informationen zu
verarbeiten. Das Fahren mit faG stellt in dieser
Hinsicht hdhere Anforderungen als das Zufussge-
hen, da die Geschwindigkeit héher ist und héhere
motorische Anforderungen hinzukommen. Des-
halb ist eine Einfihrung von Mindestalter kombi-
niert mit einer zwingenden Begleitung durch
Erwachsene fir Kinder, die faG als Verkehrs-

mittel benUtzen, auf Radwegen, Fahrbahnen von

Erlaubte Verkehrsflachen fiir fahrzeugéhnliche Gerate (fiG) nach Verwendungszweck (Art. 50 VRV)

i ab Verkemi

Alle Benlitzer (seit 1.1.2014 gibt es kein Min-
destalter und keine zwingende Begleitung

faG zum Spielen
Alle Benltzer, aber nur auf begrenzten
Flachen'

durch Erwachsene mehr)

Fiir Fussganger bestimmte Verkehrsflachen (Trottoirs,
Fusswege, Langsstreifen fiir Fussganger, Fussganger-
zonen)

v v

Radwege

X

Fahrbahn von Tempo-30-Zonen / Begegungszonen
auf Nebenstrassen

v

sofern verkehrsarm?

Fahrbahn von Nebenstrassen, wenn entlang der
Strasse Trottoirs sowie Fuss- und Radwege fehlen und
das Verkehrsaufkommen zum Zeitpunkt der Benutzung

ANEERNEN

v

sofern verkehrsarm?

gering ist
Hauptstrassen X X
Fussgangerverbot

® x x
Verbot fir faG x X

®

' Benutzung vor Ort und nicht als Verkehrsmittel (von A nach B)

2 Nebenstrasse, auf der wenig motorisierter Verkehr zu erwarten ist bzw. die nur ausnahmsweise Durchgangsverkehr aufweist (z. B. in Wohnquartieren,
auf Strassen zu einem abgelegenen Bauernhof oder zu einem Wald, auf landwirtschaftlichen Erschliessungsstrassen ohne Durchgangsverkehr).
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Tempo-30-Zonen und Fahrbahnen von Neben-
strassen zu empfehlen. Da bis Ende 2013 aber
eine altersabhangige Begleitung durch Erwach-
sene vorgeschrieben war (fir faG als Verkehrs-
mittel), die per Januar 2014 abgeschafft wurde,
nicht

ist diese Empfehlung aktuell politisch

umsetzbar.

b) Edukative Massnahmen

Um die Sicherheit von Kindern mit faG zu erhéhen,
mussen Eltern und Kinder besser flr entspre-
chende Gefahren und Praventionsmaéglichkeiten
sensibilisiert werden. Wie die Basler Befragung
zeigte, bestehen diesbezlglich bei vielen Eltern Un-
sicherheiten [85]. In Bezug auf Gefahren steht die
Sensibilisierung der Eltern fur entwicklungsbe-
dingte Schwierigkeiten der Kinder im Zusammen-
hang mit faG im Vordergrund. Dartber hinaus soll-
ten sowohl Eltern wie Kinder Gber spezifische Ge-
fahrenstellen (z. B. Ausfahrten mit wenig Sicht,
unebener Boden) aufgeklart werden. Bezlglich der
Praventionsmoglichkeiten sind Eltern dazu an-
zuhalten, dem Kind den sicheren Umgang mit faG
zuerst im Schonraum beizubringen und seine Fa-
higkeiten sowie Strassen- und Verkehrsverhaltnisse
zu prifen, bevor sie es damit in den Strassenver-
kehr lassen. Zudem sollten Eltern und Kinder fur
den Gebrauch eines Helms und idealerweise auch
fr weitere Schutzausristung sensibilisiert und mo-

tiviert werden.

Eine gute Schutzausriistung kann die Folgen ei-
nes Unfalls mindern. Sowohl fur Fahrten mit Mini-
scooter wie mit Skateboards und Inlineskates wer-
den Helm, Knie- und Ellbogenschiitzer empfohlen.
Fur Skateboards und Inlineskates sind zudem
[87].

kédnnten auch Fahrer von Miniscooter profitieren.

Handgelenkschitzer wichtig Von diesen

bfu-Sicherheitsdossier Nr. 16

Hier stellt sich aber die Frage, ob sie nicht das Len-
ken behindern. Eine Studie wies zwar keine ent-
(bei Radfahrern

hingegen schon). Dennoch empfehlen die Auto-

sprechenden Probleme nach

ren, die Eignung des Handgelenkschutzes fir Mini-
scooterfahrer weiter zu untersuchen [88]. Auf-
grund der Haufigkeit von Unterarmbrichen bei al-
len 3 Arten von faG empfiehlt ein anderes For-
schungsteam zudem, SchutzausrUstung fur Unter-

arme zu entwickeln [89].

Von den in Basel befragten Kindern gaben 40 % an,
beim Scooterfahren einen Helm zu tragen. Mad-
chen taten dies haufiger als Knaben (43 % vs.
37 %), jingere Kinder haufiger als altere (56 % der
6-Jahrigen vs. 26 % der 12-Jahrigen). Knie- und Ell-
bogenschoner und Handschuhe wurden kaum ge-
[85].
3 Deutschschweizer Schulhduser trugen die meisten
Kinder keinen Helm [76].

tragen Bei den Videoaufzeichnungen in

Um Informationen Uber Gefahren und Praventions-
maoglichkeiten zu vermitteln, kénnen den Eltern be-
reits bestehende Merkblatter abgegeben werden,
beispielsweise via Lehrpersonen, Polizeiaktionen
oder Arzte. Die Kinder kénnen via Eltern, aber auch
im Verkehrsunterricht in der Schule, wie dies an
vielen Orten gemacht wird, zum sicheren Umgang
mit faG geschult werden. Auch wenn die Verant-
wortung fur den Schulweg bei den Eltern liegt, sollte
das Thema faG auch von den Schulen aktiv ange-
gangen werden. Sie sollten Empfehlungen fur das
Zuriicklegen der Schulwege formulieren und diese

an Elternabenden diskutieren [76].

In Tabelle 15 sind Strategien/Massnahmen aufge-
flhrt, die spezifisch der Erhéhung der Sicherheit von
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Kindern als faG-Nutzern dienen. Allgemeine Strate-
gien/Massnahmen zur Férderung einer sicheren Ver-
kehrsteilnahme finden sich in Tabelle 12, S. 91.

1.4 Sicheres Verhalten auf dem Fahrrad

Allgemeine Praventionsmdglichkeiten bei der Forde-
rung einer sicheren, aktiven Verkehrsteilnahme wur-
den in Kapitel Il.1.4.1, S.16, dargestellt. In diesem
Kapitel werden in Ergdnzung zu den allgemeinen
Praventionsmaglichkeiten spezifische Massnahmen
fur die Forderung des sicheren Verhaltens von Kin-

dern als Radfahrer thematisiert.

1.4.1 Ausgangslage

Fahrradfahren ist eine Fertigkeit, die verschiedene
Komponenten beinhaltet. Dazu zadhlen motorische
Elemente wie Treten, Balancieren, Lenken und

Bremsen, kognitive Elemente wie Aufmerksamkeit,

Urteilen, Regelanwendung und Fahigkeiten der sen-

sorischen Informationsverarbeitung [90,91]. Konk-

ret mussen Kinder folgende Fahigkeiten/Fertigkeiten
erwerben, um im Strassenverkehr sicher Rad fahren

zu koénnen [65]:

1. Motorische Radfahrkompetenz: Auf- und Ab-
steigen, gerade Linien und Kurven fahren, in
vordefinierter Zone korrekt (mit beiden Brem-
sen) bremsen, Handzeichen, Schulterblick, Fah-
ren Uber Hindernisse und schrage Flachen, kom-

plexere Aufgaben wie z. B. einhdndige Mandver

Tabelle 15

wie Handzeichen, Schulterblick und Abbiegen
gleichzeitig [91].

2. Signal- und Regelkenntnis sowie deren Anwen-
dung: Bedeutung der wichtigen Signale fur
Radfahrer kennen, Verhaltensregeln kennen
und ausfhren koénnen (z. B. Linksabbiegen,
Vortrittsregeln usw.)

3. Gefahrenbewusstsein: kritische Situationen wie

toter  Winkel erkennen

Ausfahrten, USW.

konnen

Wahrend des Radfahrens mdissen verschiedenste
dieser Prozesse koordiniert werden. Bei ungelbte-
ren Personen bendtigen die motorischen Elemente
viel Aufmerksamkeit, die dann fir die anderen Pro-
zesse und die Verkehrsumwelt fehlt. Mit zunehmen-
der Ubung werden die Bewegungen automatisiert
und die frei gewordene Aufmerksamkeit kann an-
deren Reizen oder Aufgaben gewidmet werden
[92]. Demnach kann die motorische Radfahrkompe-
tenz als Fundament fur das sichere Radfahren im
Strassenverkehr erachtet werden [91]. Da die ver-
schiedenen Komponenten des Radfahrens einer al-
tersbedingten, lang andauernden Entwicklung
unterliegen, werden Kinder durch motorisches
Radfahrtraining zwar zu sichereren, aber Uber
langere Zeit nicht zu ausreichend sicheren Rad-

fahrern.

Strategien/Massnahmen zur Erhohung der Sicherheit von Kindern als faG-Nutzern

Einflihrung von Mindestalter (z. B. bis Vollendung des 6. Lebensjahrs) kombiniert mit zwingender
Begleitung durch Erwachsene fir Kinder, die faG als Verkehrsmittel bentitzen, auf Radwegen, Fahr-

bahnen von Tempo-30-Zonen und Nebenstrassen

Beurteilung

Empfehlenswert (aber politisch aktuell nicht
umsetzbar)

Sensibilisierung von Eltern und Kindern fir Gefahren von fahrzeugahnlichen Geréten (entwicklungs-

Empfehlenswert

bedingte Schwierigkeiten, spezifische Gefahrenstellen) und Praventionsmdglichkeiten (u. a. Schutz-

ausrlistung, Prifen von Féhigkeiten der Kinder und Strassenverhaltnissen)
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1.4.2 Zielsetzung

Die Ziele hinsichtlich des sicheren Verhaltens auf
dem Fahrrad entsprechen den allgemeinen Zielen
zur Forderung einer sicheren Verkehrsteilnahme
(vgl. S. 82). Dartber hinaus sind folgende fahrrad-
spezifischen Ziele zu erreichen:

» Altere Kinder verfiigen (ber die notwendigen
Fahigkeiten und Fertigkeiten, um sicher mit
dem Fahrrad im Strassenverkehr unterwegs zu
sein (motorische Radfahrkompetenz, kognitive
Fahigkeiten, Regelkenntnis usw.).

= Kinder, die entwicklungsbedingt ein erhohtes
Unfallrisiko aufweisen, sind nur auf ausreichend
sicheren Verkehrsflachen unbegleitet mit dem

Fahrrad unterwegs.

1.4.3 Umsetzung

a) Gesetzliche Vorgaben

Nach geltendem Gesetz (in Kraft seit 1.1.2013) dur-
fen Kinder vor dem vollendeten 6. Altersjahr auf
Hauptstrassen nur unter Aufsicht einer mindestens
16 Jahre alten Person Rad fahren (Art. 19 Abs. 1
SV@Gg). Sie missen die Pedale sitzend treten kénnen
(Art. 42 Abs. 1 VRV). Fir die Gbrigen Strassenkate-
gorien ist kein gesetzliches Mindestalter vorge-
schrieben. Kinder, die am Strassenverkehr teilneh-
men, bendtigen ein betriebssicheres Fahrrad, dessen
Ausristung den gesetzlichen Vorgaben entspricht
(Art. 213-218 VTS10). Sie muUssen dieselben Ver-
kehrsregeln beachten wie Erwachsene. So ist es z. B.
nur in Ausnahmefallen gestattet, zu zweit nebenei-
nander Rad zu fahren (Art. 43 Abs. 1 VRV).

9 Strassenverkehrsgesetz vom 19. Dezember 1958, SR 741.01
10 Verordnung vom 19. Juni 1995 Uber die technischen Anfor-
derungen an Strassenfahrzeuge, SR 741.41
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Sogenannte Kinderrédder werden von Fahrradern ab-
gegrenzt. Sie entsprechen zwar der Definition des
Fahrrads, sind jedoch speziell fur die Verwendung
durch Kinder im vorschulpflichtigen Alter vorgese-
hen (Art. 24 VTS). Kinderréder gelten als fahrzeug-
ahnliche Gerédte (faG) (Art. 1 Abs. 10 VRV). Sind
Kinder also mit einem Kinderrad unterwegs, gelten
die Regeln fur faG (vgl. Kap. VI.1.3, S. 94).

Aus entwicklungspsychologischer Perspektive muss
das Mindestalter fir das Radfahren auf Hauptstras-
sen ohne Aufsicht (vollendetes 6. Altersjahr) als zu
tief erachtet werden. Eine héhere Altersgrenze er-
achtete das Parlament bei der letzten Gesetzesan-
derung 2013 aber als nicht umsetzbar bzw. unrea-
listisch.11 Dass Kinder unter dem vollendeten 6. Al-
tersjahr seit 2013 mit Ausnahme von Hauptstrassen
auf allen fir den Fahrradverkehr zugelassenen Fla-
chen alleine unterwegs sein dirfen, ist ebenfalls als
problematisch zu erachten. Verkehrsflachen wie
Tempo-30-Zonen, Nebenstrassen oder Radwege
sind in der Regel nicht als geschlossene Wegnetze
konzipiert, sodass bei deren Bentitzung die Querung
und Nutzung von Strassen, auf denen Fahrzeuge mit
hoéheren Geschwindigkeiten verkehren, nicht ausge-
schlossen werden kann. Der Bundesrat schatzt den
gesamten Gesetzesartikel (Art. 19 Abs. 1 SVG) je-
doch als nicht sehr bedeutungsvoll ein, da Eltern o-
der Verwandte Kinder in der Regel begleiten wir-

den.12

Zweifellos ist Radfahren aus Sicht der nachhaltigen
Entwicklung und der Bewegungsférderung auch bei
Kindern sinnvoll (erst durch Fahrerfahrung werden
sie zu routinierten und daher spéter sichereren Rad-
fahrenden). Damit Eltern und Bezugspersonen ihre
Verantwortung (weiterhin) wahrnehmen und sich
11 http://www.parlament.ch/ab/frame-

set/d/s/4819/359197/d_s_4819_359197_359199.htm
12 Ebenda.
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durch den neuen Gesetzesartikel nicht in falscher Si-
cherheit wiegen, miissen sie informiert, sensibilisiert
und motiviert werden, ihre Kinder mit dem Fahrrad
zu begleiten. Entsprechende edukative Massnah-
men werden im folgenden Abschnitt thematisiert.
Dariber hinaus muss durch flankierende Massnah-
men sichergestellt werden, dass insbesondere die
Infrastruktur und das Fahrverhalten der MFZ-Len-
kenden sicheres Radfahren der Kinder tberhaupt
ermoglichen. Entsprechende Massnahmen finden
sich in Kap. VI.1.8, S. 118, und Kap. VI.1.1.3, S. 83.

b) Edukative Massnahmen

Bis zum Alter von 7 Jahren verfiigen Kinder erst Gber
eine eingeschrankte Fahreignung. Diese variiert
jedoch von Kind zu Kind [65]. Aber auch éltere Kin-
der sind auf dem Fahrrad oft noch keine zuverlassi-
gen Verkehrsteilnehmenden, z. B. bei Ablenkung
durch spielerisches Fahren oder soziale Interaktion
mit Gleichaltrigen. Eine Begleitung ist deshalb in vie-
len Fallen sinnvoll. Da es nicht das Ziel ist, Kinder
beim Radfahren einzuschréanken, mdissen Eltern
und Betreuungspersonen fur maégliche Gefahren
und Defizite sensibilisiert und bei der privaten

Fahrausbildung ihrer Kinder unterstiitzt werden.

Obwohl bei

grundsatzlichen Voraussetzungen fiir das sichere

alteren Kindern/Jugendlichen die

Radfahren im Strassenverkehr relativ gut entwickelt
sein durften, verhalten sie sich oft nicht verkehrssi-
cher. Grinde daflr sind u. a. mangelnde Motiva-
tion, zunehmende Risikofreudigkeit [93] die Ten-
denz zur SelbstUberschatzung [90] und Sozialverhal-
ten [65]. In der Radfahrausbildung sollten diese
Themen aktiv angegangen und versucht werden,
auf sicherheitsférderliche Einstellungen (gegen-
Uber Regeln, sozialer Verantwortung, Risikobereit-

schaft usw.) hinzuwirken.
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Die Befunde zur Wirksamkeit von Verkehrserzie-
hungsprogrammen (praktische Trainings und/oder
Vermittlung fahrradspezifischer Verkehrsregeln) fur
Rad fahrende Kinder sind bis heute erntichternd. In
einer systematischen Ubersichtsarbeit mit 25 Stu-
dien wurden zwar einige statistisch signifikante
Verbesserungen bezuglich Fahrverhalten (v. a. bei
Trainings auf der Strasse) und Wissenszuwachs
gefunden. Uber alle Studien hinweg konnten jedoch
keine signifikant positiven Wirkungen der Pro-
gramme auf Verhalten, Einstellungen oder Verlet-
zungsgeschehen von Rad fahrenden Kindern nach-
gewiesen werden [94]. Eine der einbezogenen Stu-
dien ergab gar eine Zunahme an Verletzungen nach
dem Fahrradtraining, mdéglicherweise aufgrund ris-
kanteren Fahrens oder ungeniigender Beaufsichti-
gung durch die Eltern nach dem Training [95]. Die
Autoren der Ubersichtsarbeit weisen auf verschie-
dene Ursachen fur den fehlenden Wirkungsnach-
weis hin. Auf der einen Seite waren viele Studien
von bescheidener Qualitat (z. B. grosser Loss of
Follow-up, keine Kontrolle von Confoundern) und
die grossen Unterschiede zwischen den Interventio-
nen (bez. Dauer, Schwerpunkten und Alter der Ziel-
gruppen) liessen eine Generalisierung und einen
Vergleich der Resultate nur bedingt zu. Auf der an-
deren Seite kénnte die fehlende Wirkung der Pro-
gramme auf das Verletzungsgeschehen auch damit
zusammenhangen, dass die Kinder die erworbenen
Fertigkeiten nicht in den realen Strassenverkehr
Ubertragen kénnen oder darauf, dass die realen Ver-
kehrsgefahren das Verletzungsrisiko starker deter-
minieren als die Verbesserungen in Verhalten oder
Wissen aufgrund der edukativen Interventionen
[94].

Aufgrund der problematischen Qualitat der verflg-
baren Studien sollte nicht voreilig darauf geschlos-

sen werden, dass fahrradspezifische Verkehrs-
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erziehung keinen Nutzen hat. Einzelne Studien
konnten durchaus Verbesserungen (Fahrverhalten,
Wissen) feststellen. Weitere Forschung nach stren-
gen Qualitatskriterien ist dringend angezeigt. Dabei
sollte auch explizit der Frage nachgegangen wer-
den, welche Methoden und Inhalte den gréssten Er-
folg versprechen. Da sich dies aus den vorhandenen
Studien nicht eindeutig ableiten lasst, muss fur die
nachfolgenden Empfehlungen auf generelle Er-
kenntnisse der Verkehrserziehung und Einzelstudien

zurlckgegriffen werden.

Kinder, die frih mit Radfahren begonnen haben,
weisen im Primarschulalter eine bessere motorische
Radfahrkompetenz auf als Kinder, die spat begon-
nen haben. Grund daflr ist nicht nur die hdhere
Fahrpraxis. Das frihe Alter beim Beginn des Radfah-
rens hat einen eigenen Erklarungswert und scheint
noch wichtiger zu sein als die Menge an Zeit, die auf
dem Fahrrad verbracht wird [91]. Ein friher Beginn
der motorischen Fahrausbildung der Kinder er-
scheint daher sinnvoll. Gleichzeitig gilt es aber zu
beachten, dass jingere Fahranfanger (4-5 Jahre) ein
hoheres Verletzungsrisiko aufweisen als altere Fahr-
anfanger (7-8 Jahre) [96]. Das Einstiegsalter sollte
daher sorgféltig abgewogen werden. Die beste
Phase flr den Erwerb der motorischen Radfahrkom-
petenz durfte zwischen etwa 4 und 11 Jahren lie-
gen. Die Sensomotorik entwickelt sich zwar ein Le-
ben lang weiter, viele Bewegungsablaufe werden im
Kindesalter aber einfacher erlernt [97]. Eltern sollten
deshalb ermutigt werden, ihre Kinder in einem si-
cheren Umfeld friih mit Radfahren oder ahnlichen
Bewegungsformen (z. B. Laufrad, Trottinett) begin-

nen zu lassen.
Radfahrmotorische Trainings sind wichtig, damit

die Kinder die Bewegungen automatisieren und

dadurch kognitive Ressourcen fur die Verkehrs-
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umwelt gewinnen kdénnen. Schulungen/Kurse, die
ausschliesslich die Sensomotorik/Fahrtechnik for-
dern, sind fur sicheres Verkehrsverhalten jedoch
nicht hinreichend. Problematisch ist insbesondere,
wenn Kurse nur im Schonraum stattfinden. Empfeh-
lenswerter sind Schulungen/Kurse, wenn sie lang-
fristig ausgelegt sind, d. h., nicht nur auf die Fahr-
technik fokussieren, sondern auch (altersentspre-
chend) das

Idealerweise werden die Eltern in die Schulun-

Gefahrenbewusstsein ~ fordern.
gen/Kurse einbezogen und angehalten, mit ihren
Kindern das Gelernte zu Gben.

Die Aneignung von Fertigkeiten bedarf ausreichend
praktischer Ubung. Deshalb kommt den Eltern ge-
nerell eine wichtige Rolle zu. Als Hilfsmittel sollten
ihnen konkrete Anleitungen fur Radfahribungen
und Informationen Uber Kursangebote (z. B. Kurse
far Kinder und Eltern von Pro Velo) abgegeben wer-
den. Da Eltern dazu tendieren, die Fahrradbeherr-
schung ihrer Kinder wie auch die Wirksamkeit von
Trainingsmassnahmen zu Uberschatzen [98], sollten
alle Informationen tber Fahrtrainings mit dem Hin-
weis erganzt werden, dass vermeintlich sicheres
Fahren im Sinne der motorischen Fahrzeugbeherr-
schung allein noch keine sichere Verkehrsteilnahme
bedeutet. Neben Instruktionen fir Radfahribungen
sollten den Eltern Informationen Uber rechtliche An-
forderungen, Sicherheitsausristung (Helm, Erkenn-
barkeit), Sicherheitsaspekte des Fahrrads (passende
Grosse, gut zu betatigende Bremsen), angemessene
Orte zum Radfahren und Hinweise zur Begleitung
abgegeben werden. Obwohl Kinder gemass Ge-
setz ab dem vollendeten 6. Altersjahr alleine auf
Hauptstrassen Rad fahren durfen, empfiehlt sich
eine Begleitung auf Hauptstrassen bis mindestens
zum 8. Geburtstag, je nach Kind und Situation
aber auch

langer. Das Fahren auf weniger

anspruchsvollen Strassen (z. B. in Tempo-30-Zonen,

Praventionsmassnahmen 101



Begegnungszonen) kann bei vielen Kindern bereits
vor dem 8. Geburtstag unbeaufsichtigt sein. Detail-
liertere Informationen zur Sensibilisierung der Eltern
von Rad fahrenden Kindern finden sich in einer se-

paraten bfu-Grundlage [99].

Die institutionelle, fahrradspezifische Verkehrs-
erziehung sollte neben der Vermittlung der Bedeu-
tung von Signalen und Regeln (z. B. Linksabbiegen,
Vortrittsregeln) auch die Schulung des Gefahrenbe-
wusstseins beinhalten, v. a. bei dlteren Kindern. Die
Instruktionen kénnen zuerst theoretisch erfolgen
(mentale Abbilder), das theoretische Wissen muss
dann aber auf die konkrete Situation im Realverkehr
Ubertragen werden [65]. In praktischen, gefihrten
Fahreinheiten sollten die vermittelten Regeln gelibt
und risikoreiche Fahrsituationen veranschaulicht
werden. Radfahrten mit Schulklassen im Realver-
kehr sind aber erst méglich, wenn die Fahrfahig-
keiten der Kinder dies zulassen. In Deutschland stel-
14 %
(9-10 Jahre) erhebliche motorische Méngel bei der

len Polizeibeamte bei ca. der 4.-Kl3ssler
Fahrradbeherrschung fest. Lehrpersonen nahmen
diese Mangel weniger haufig wahr als die Polizisten
(7 %). Eventuell waren einfache Prifverfahren zur
Feststellung der radfahrmotorischen Fertigkeiten
der Kinder hilfreich [100], fur Lehrpersonen, Ver-
kehrsinstruktionen, aber auch fur Eltern. Fahrradt-
rainings im Verkehrsgarten bieten den Vorteil gu-
ter Infrastruktur und Ubungsmaglichkeiten, erset-
zen Ubungen im Realverkehr aber nicht [65]. Altere
Studien zeigen, dass Trainings im realen Strassen-
verkehr (v. a. auf jenen Strassen, die von den Kin-
dern auch tatsachlich benutzt werden) wirksamer
sind als im Verkehrsgarten [101-103].

Die Grundausbildung sollte eine Fahrradpriifung -

wie sie heute vielerorts auf freiwilliger Basis durch-

geftihrt wird — beinhalten. Gemass einer Umfrage
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bei Verkehrsinstruktoren im Jahr 2012 finden in
20 Kantonen (77 % der Kantone) Fahrradprifun-
gen statt [79]. In den Kantonen machen aber lange
nicht alle Gemeinden mit. Die Grossenordnung
dirfte bei ca. 40-50 % der Gemeinden liegen (in-
terne Auswertung einer dlteren bfu-Befragung). Am
haufigsten wird die Prifung im 5. oder 6. Schuljahr
durchgefihrt (40 % bzw. 37 %), etwas weniger
haufig im 4. Schuljahr (21 %) und vereinzelt bereits
im 3. Schuljahr (2 %) [79]. Da Kinder mit zuneh-
mendem Alter haufiger Rad fahren, sind Prifungen
vor der 4. Klasse jedoch nicht zu empfehlen. Das
Festlegen der Konsequenzen bei Nichtbestehen der
Fahrradprifung muss sinnvollerweise denjenigen
Uberlassen werden, die die Prifung anordnen bzw.
durchfuhren. Es ware aber zu empfehlen, dass El-
tern informiert werden, wenn ihr Kind die Prifung
nicht bestanden hat. Idealerweise wird zudem die
Maoglichkeit geboten, die Wissens- und Verhaltens-
defizite zu beheben. Teilweise werden bei Nichtbe-
stehen der Fahrradprifung Nacherziehungskurse

angeboten [79].

Schwere Fahrradunfélle von Kindern betreffen v. a.
die 11- bis 14-Jahrigen. Die institutionelle fahrrad-
spezifische Verkehrserziehung ist aber hauptsach-
lich auf die 9- bis 12-Jdhrigen ausgerichtet. Ein Aus-
bau der systematischen, fahrradspezifischen Ver-
kehrserziehung  (Sicherheitsaspekte) auf die
Sekundarstufe 1, aufbauend auf den Inhalten der
Primarstufe, ware deshalb sehr zu empfehlen.
Dadurch kénnte auch ein edukatives Kontinuum der
Verkehrserziehung gewahrleistet werden, das sich
bis ans Ende der obligatorischen Schulzeit hinzieht
und eine gute Basis schafft fir die spatere Fahraus-
bildung. In der Sekundarstufe | sollte der Fokus auf
die Einstellung gelegt werden (z. B. gegeniber Re-
geln) [65]. Hierzu kénnen beispielsweise Gesprache

Uber sicherheitsrelevante Einstellungen oder bisher
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gemachte gefdhrliche Fahrerfahrungen im Zusam-
menhang mit regelwidrigem Verhalten gefiihrt wer-
den. Dauerhafte Einstellungsanderungen bedurfen
aber einer intensiven Auseinandersetzung und da-
her auch viel Zeit. Ein partizipativer Ansatz ist in die-

ser Altersgruppe zu empfehlen.

In Tabelle 16 sind Strategien/Massnahmen aufge-
fuhrt, die spezifisch der Erhéhung der Sicherheit von
Kindern als Radfahrern dienen. Allgemeine Strate-
gien/Massnahmen zur Férderung einer sicheren Ver-
kehrsteilnahme finden sich in Tabelle 12, S. 91.

Tabelle 16
Strategien/Massnahmen zur Erhohung der Sicherheit von Kindern als Radfahrern

Beurteilung

Edukative Interventionen (Broschiren, Kurse, Beratungen) fiir Eltern mit Informationen, wie sie ihren  Empfehlenswert
Kindern das sichere Radfahren beibringen kdnnen (z. B. mit Laufrad beginnen, Anleitungen fir Rad-
fahriibungen, Informationen Uber Kursangebote)

Sensibilisieren und informieren von Eltern und Betreuungspersonen, wie Kinder méglichst sicher mit ~ Empfehlenswert
dem Fahrrad unterwegs sein knnen (Begleitung, Wegwahl, Vortrittsregeln beachten, Erkennbar-

keit, Helm)

Flachendeckende institutionalisierte fahrradspezifische Verkehrserziehung inkl. praktischer Fahrrad-  Empfehlenswert
priifung fiir Kinder/Jugendliche. Themen: Gefahrenbewusstsein, Regelkenntnisse, korrektes Fah-

ren/sichere Mandver (z. B. Bremsen), defensiver Fahrstil, Erkennbarkeit

Ausbau der systematischen, fahrradspezifischen Verkehrserziehung auf der Sekundarstufe I, mit Fo- ~ Empfehlenswert
kus auf Einstellungen, Selbsteinschéatzung, Selbststeuerung usw.

Isoliertes Fahrgeschicklichkeitstraining mit dem Fahrrad fiir Kinder/Jugendliche Bedingt empfehlenswert (da fiir sichere Verkehrs-
teilnahme nicht hinreichend)

Langfristig ausgelegte Schulungen/Kurse fiir Rad fahrende Kinder/Jugendliche mit altersentspre- Empfehlenswert
chendem Fokus auf Fahrtechnik und Gefahrenbewusstsein

Durchfiihren von qualitativ hochwertigen Forschungsstudien zur Wirksamkeit von neuen und beste- ~ Empfehlenswert

henden Verkehrserziehungsmassnahmen fiir Kinder als Radfahrer und Identifikation der erfolgver-

sprechendsten Methoden und Inhalte

Starkere Beschrankung der Verkehrsflachen (nicht nur Hauptstrassen, sondern auch Nebenstrassen, — Empfehlenswert (aber politisch aktuell nicht
Tempo-30-Zonen, Radwege) fiir unbegleitete, Rad fahrende Kinder (z. B. bis Vollendung des 6. Le-  umsetzbar)

bensjahrs)
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1.5 Technische Gestaltung des Fahrrads

1.5.1 Ausgangslage

Kinder, die am Strassenverkehr teilnehmen, bent-
tigen ein betriebssicheres Fahrrad, dessen AusrUs-
tung den gesetzlichen Vorgaben entspricht (Art.
213-218 VTS). Bezlglich der technischen Qualitat
des Fahrrads enthalt das Strassenverkehrsrecht
aber nur wenige Vorschriften. Qualitative Mangel
kénnen zwar die Betriebssicherheit von Fahrradern
reduzieren und dadurch das Unfallrisiko von Rad
fahrenden Kindern erhéhen. Als Unfallursache von
polizeilich registrierten Fahrradunféllen von Kin-
dern spielen technische Defekte oder mangelhafter
Unterhalt jedoch nur eine geringe Rolle. Der Voll-
standigkeit halber wird die technische Gestaltung
des Fahrrads aber dennoch in dieses Sicherheits-

dossier aufgenommen.

Kinderrader werden von Fahrradern abgegrenzt. Sie
entsprechen zwar der Definition des Fahrrades,
sind jedoch speziell fir die Verwendung durch Kin-
der im vorschulpflichtigen Alter vorgesehen (Art. 24
VTS) und gelten als fahrzeugahnliche Gerate (faG)
(Art. 1 Abs. 10 VRV). Selbstunfélle mit Kinderradern
werden in der polizeilichen Verkehrsunfallstatistik
nicht erfasst. Schwere Kollisionsunfalle mit Kinder-
radern finden sich nur selten in dieser Statistik.
Studien, welche die Verletzungsfolgen von Kinder-
radunfallen untersuchen, weisen darauf hin,
dass sich Kinder zum Teil Verletzungen zu-
ziehen, die durch das Fahrgerat verursacht wurden.
Dazu gehoren Verletzungen des Genitalbereichs
[104]
[105,106].
unter anderem kommen, wenn sich beim Sturz
stellt

und des Bauches bzw. der Organe

Zu diesen Verletzungen kann es

das Ende des Lenkers quer und

13 Verordnung Uber die Typengenehmigung von Strassenfahr-
zeugen vom 19.6.1995, SR 741.511.
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der Griff in den Bauchraum oder Genitalbereich
drlckt.

1.5.2 Zielsetzung

Kinder sollen nur mit betriebssicheren Fahrradern

oder Kinderradern unterwegs sein. Diese missen

zudem so gestaltet sein, dass sich die Kinder im Falle

eines Sturzes keine schweren Verletzungen auf-

grund des Gefahrts zuziehen. Konkret sind folgende

Ziele zu erreichen:

= Kinderrader und Schdler-/Jugendfahrrader, die
neu in den Verkehr gebracht werden, mussen
betriebssicher und nach geltenden Vorschriften
ausgerUstet sein.

= Die Sicherheit und Verkehrstauglichkeit von ge-
brauchten Fahrradern muss durch regelmassige
Wartung (durch Kinder/Eltern oder Fachstellen)
sichergestellt werden.

1.5.3 Umsetzung

a) Legislative Strategien

Im schweizerischen Strassenverkehrsrecht existie-
ren nur wenige Vorgaben zur technischen Qualitat
von Fahrradern. Die Verordnung Uber die techni-
schen Anforderungen an Strassenfahrzeuge (VTS)
enthalt allgemeine Vorschriften zu Abmessung, zur
Ausrustung (Beleuchtung, Rickstrahler usw.) sowie
zu sicherheitsrelevanten Aspekten wie Bremsen und
Stabilitat (Art. 215 Abs. 1 VTS). Zudem wird eine mi-
nimale Verzégerung der Bremsen vorgeschrieben
(Anhang 7 VTS). Fahrrader sind keiner Typenpri-
fung unterstellt (Art. 3i. V. m. Anhang 1 TGV13). Sie
dirfen deshalb ohne Zulassung durch eine Behérde
in Verkehr gebracht werden. Fir nicht zulassungs-

pflichtige Fahrzeuge und fiir deren Bestandteile und
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Ausristungsgegenstande ist das Bundesgesetz
tiber die Produktesicherheit (PrSG) anzuwenden
(Art. 1 Abs. 7 VTS). Zusammen mit dem Produkte-
haftpflichtgesetz (PrHG) bestehen damit fur Fahr-
rader gesetzliche Rahmenbedingungen, die den
Hersteller dazu verpflichten, sichere Fahrrader auf

den Markt zu bringen.

Gemass Art. 3 PrSG muss der Inverkehrbringer den
Nachweis erbringen kénnen, dass das Fahrrad beim
Inverkehrbringen dem Stand des Wissens und der
Technik entspricht und dass es bei normaler Ver-
wendung die Sicherheit der Verwender und Dritter
nicht oder nur geringfligig gefahrdet. In der Produk-
tesicherheit reprasentieren bestehende internatio-
nale Normen fur viele Sicherheitsaspekte diesen
«Stand der Technik». Um den erforderlichen Nach-
weis erbringen zu kénnen, Uberprifen deshalb Her-
steller in den meisten Fallen die Sicherheit von Fahr-
anerkannten

radern anhand von international

Normen.

Im Zusammenhang mit Fahrradern fiir Schulkin-
derist diesv. a. die Norm SN EN 1SO 4210-2 «Fahr-
rader — Sicherheitstechnische Anforderungen an
Fahrrader — Teil 2: Anforderungen fir City- und
Trekkingfahrrader, Jugendfahrrader, Gelandefahr-
rader (Mountainbikes) und Rennrader». Jugend-
fahrréader gemass dieser Norm sind Fahrrader mit
einer maximalen Sattelhéhe von 635 bis 750 mm
und einem maximalen Fahrergewicht von 40 kg.
Die Norm regelt detailliert die sicherheitstechni-
schen Anforderungen und deren Uberpriifung. Ge-
praft werden an Einzelteilen, Baugruppen und am
fertig montierten Fahrrad Eigenschaften wie Be-
lastbarkeit und Dauerfestigkeit der Rahmenkon-
struktion, Ergonomie und Stabilitdt der Brems-
hebel, Wirksamkeit und Dosierbarkeit der Bremsen,

Funktion und Stabilitdt von Lenkung, Gabel, Felgen
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usw. Bezlglich Rickstrahler, Beleuchtung und
Warnvorrichtung verweist die Norm nebst ein paar
grundsatzlichen Hinweisen auf die geltenden natio-

nalen Vorschriften (VTS).

Sicherheitstechnische Anforderungen an Kinder-
rader (faG) sind in der SN-EN-ISO-Norm 8098
«Fahrrader — Sicherheitstechnische Anforderungen
an Kinderfahrrader» definiert. Als Kinderfahrrad
gelten Fahrrader, deren maximale Sattelhéhe mehr
als 435 mm und weniger als 635 mm betragt und
die durch Krafttbertragung auf das Hinterrad an-
getrieben werden. Bezlglich der funktionellen Si-
cherheit wie Bremsen, Festigkeit und Stabilitat de-
finiert die Norm ahnliche Kriterien wie die Fahrrad-
norm ISO 4210-2, wobei die Dimensionen und
Belastungswerte den Anforderungen von Kindern
angepasst sind. Als Besonderheit dirfen Kinder-
fahrrader keine Schnellspanner haben. Auch mus-
sen die Lenkergriffe aus nachgiebigem Werkstoff
hergestellt sein und vergrdsserte und geschlossene
Enden von mindestens 40 mm Durchmesser auf-

weisen.

Weiter verpflichtet das PrSG den Hersteller von Kon-
sumentenprodukten, worunter auch Fahrrader fal-
len, dass er Massnahmen trifft, um wahrend der
ganzen Gebrauchsdauer der verkauften Fahrrader
Gefahren, die vom Produkt ausgehen, zu erkennen,
Beanstandungen zu prifen und festgestellte Gefah-
ren abwenden zu kénnen. Dadurch ist sicherge-
stellt, dass die Verwender bei einem gravierenden
systematischen Sicherheitsmangel direkt durch den

Hersteller gewarnt werden (Art. 8 PrSG).

Das PrSG und das PrHG mit ihrem Bezug zu inter-
national anerkannten Sicherheitsnormen stellen
eine gute Basis fur die Gewahrleistung der Sicher-

heitsqualitat von Kinder- und Jugendfahrradern
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dar. Eine nationale Verscharfung der Anforderun-
gen oder gar eine Typenprifung erscheinen auch
aufgrund des stark internationalisierten Fahrrad-

marktes nicht sinnvoll.

Eine Arbeit zum Sicherheitszustand von Fahrradern
in der Schweiz kam im Jahr 2004 jedoch zum
Schluss, dass gerade im Bereich der Schulerfahrra-
der zum Teil gefahrliche Billigprodukte angeboten
werden [107]. Es ist anzunehmen, dass dies auch
heute noch der Fall ist. Auch bei Kinderradern (faG)
gibt es Hinweise, dass sie nicht immer dem Stand
der Technik entsprechen. So wurde in Stichproben
festgestellt, dass bei einzelnen Modellen die vorge-
schriebene Bremswirkung Uber- oder unterschritten
wurde oder dass sie einen zu grossen Handbrems-
Kinder

schwierig ist, den Bremshebel zu erreichen. Bei an-

hebelabstand aufweisen, sodass es fir
deren Modellen weisen die Lenkergriffe einen zu ge-
ringen Durchmesser auf. Dies sind Hinweise, dass
die Sensibilisierung der Inverkehrbringer fur sicher-
heitsrelevante Aspekte durch eine Intensivierung der
Marktiberwachung unter Umstanden verbessert
werden kénnte. Der Nutzen durfte allerdings klein
sein, da technische Mangel nur selten die Ursache

fUr Fahrradunfalle darstellen.

b) Edukative Strategien

Eltern sollten sensibilisiert werden, fir ihre Kinder si-
chere und passende Fahrrader zu kaufen. Sie sollten

sich im Geschaft beraten lassen und das Kind Probe

Tabelle 17

fahren lassen. Das Fahrrad muss der aktuellen
Grosse des Kindes entsprechen. Ist es zu gross oder
zu klein, wird das Fahren erschwert. Die deutsche
Unfallforschung der Versicherer GDV empfiehlt den
Kauf von Strassenfahrradern frihestens fir Kinder

ab einer Korpergrdsse von 115 cm [108].

Das Kind sollte die Bremsen gut mit den Handen er-
reichen und betatigen kénnen. Vor allem bei kleine-
ren Kindern (3- bis 4-Jdhrigen) kann die fehlende
Kraft in den Handen ein Problem darstellen. Die
Rucktrittsbremse gilt als gute Alternative [109].
Nimmt das Kind am Strassenverkehr teil, muss die
Ausristung des Fahrrads zudem den gesetzlichen
Vorgaben entsprechen (Art. 213-218 VTS). Neben
den Kaufempfehlungen sollten Eltern dazu angehal-
ten werden, das Fahrrad ihres Kindes regelmassig

auf Mangel zu prufen und zu warten.

Kaufempfehlungen und Informationen zum
korrekten Einstellen und Warten von Kinder-
und Jugendrddern kénnen in bestehende oder ge-
plante Broschiren oder Internetauftritte aufgenom-
men werden. Vergleichende Produktetests (z. B. in

Konsumentenzeitschriften) sind ebenfalls denkbar.

Tabelle 17 enthalt Strategien/Massnahmen zur Er-
héhung der Betriebssicherheit von Kinder- und Ju-
gendfahrradern. Da technische Defekte oder man-
gelhafter Unterhalt nur selten als Unfallursachen
von Fahrradunfallen von Kindern registriert werden,

muss das Rettungspotenzial von Massnahmen

Strategien/Massnahmen zur Erhohung der Betriebssicherheit von Kinder- und Jugendfahrradern

Typenpriifung fir Kinder- und Jugendfahrréder

Beurteilung
Nicht empfehlenswert (da nicht realisierbar)

Intensivierung der Marktiiberwachung von Kinder- und Jugendfahrradern

Bedingt empfehlenswert (Nutzen gering)

Informationen fiir Eltern zu sicherheitsrelevanten Aspekten von Fahrradern (z. B. passende Grosse,

Empfehlenswert (Aufwand gering)

gut bedienbare Bremsen, kindgerechte Einstellung des Fahrrads, Ausrlistung, Wartung) in beste-

hende/geplante Broschiiren oder Internetauftritte aufnehmen
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zur Erhéhung der Betriebssicherheit von Kinder- und
Jugendradern als gering bezeichnet werden.
Entsprechende Massnahmen sind daher nur dann
zu empfehlen, wenn sie mit wenig Aufwand umge-

setzt werden koénnen.

1.6 Fahrradhelm

1.6.1 Ausgangslage

Unfalle lassen sich nicht immer vermeiden. Gerade
bei Kindern sind Alleinunfalle mit dem Fahrrad rela-
tiv haufig. Um die Verletzungsschwere im Falle eines
Unfalls zu vermindern, sind Mittel der Sekundarpra-
vention angezeigt. Dazu gehdrt auch der Fahrrad-
helm. Fir Kinder ist das Tragen eines Helms beson-
ders wichtig, denn sie erleiden bei Fahrradunfallen
Uberdurchschnittlich haufig Kopfverletzungen.
Bei den jingeren Kindern fallt der Anteil besonders
hoch aus [110,111], u. a. weil ihre Kérperproportio-
nen Kopfverletzungen beglnstigen [112]. In der
Schweiz sind keine detaillierten Angaben vorhan-
den, wie viele Rad fahrende Kinder sich Kopfverlet-
zungen zuziehen. Gemadss der Freizeitunfallstatistik
in Osterreich (& 2005-2009) erleiden 40 % der Kin-
der (unter 15 Jahren), die wegen einem Fahrrad-
unfall im Spital behandelt werden mussen, Kopfver-
letzungen. Von den jingeren Kinder (bis 10 Jahre)
sind es gar rund 50 % [113].

Die Schutzwirkung des Fahrradhelms im Realver-
kehr lsst sich nicht genau bestimmen. Aufgrund ei-
ner neueren Metaanalyse epidemiologischer Stu-
dien kann aber geschlossen werden, dass ein Helm
die Wahrscheinlichkeit von Kopfverletzungen um
ca. 50 % reduzieren kann (OR 0,50, 95 % Cl 0,39—
0,65) [114]. Um von der maximalen Schutzwirkung
des Helms zu profitieren, muss dieser passen und

korrekt getragen werden. Gemass einer Ubersichts-
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arbeit erhoht sich das Risiko einer Kopfverletzung im
Falle eines Unfalls (gegeniber einem korrekt getra-
genen Helm) um den Faktor 2 bei schlechter
Passung des Helms (selbstberichtet) (OR =1,96;
95 % Cl 1,10-3,75) und um den Faktor 1,5, wenn
der Helm nach hinten gekippt getragen wird
(OR =1,52; CI 1,02-2,26) [115]. Kinder tragen den
Helm haufiger nicht korrekt als Erwachsene. Nach
eigenen Auswertungen der bfu trugen in der
Schweiz im Durchschnitt der Jahre 2012-2014
18 % der Kinder (0-14 Jahre) den Helm nicht ge-
mass Empfehlungen, bei den Erwachsenen waren es
zwischen 6 und 9 %. Die haufigste Form von
Misuse bei Kindern besteht gemass internationalen
Studien darin, dass der Helm zu weit im Nacken
sitzt. Werden Kinder von Erwachsenen begleitet,
sitzt der Helm mit héherer Wahrscheinlichkeit kor-
rekt [116]. Sitzt er dennoch falsch oder passt nicht,
sind sich die Eltern dessen &fters nicht bewusst
[117].

Im Jahr 2015 trugen gemass Erhebungen der bfu
67 % (+/—7) der Kinder bis 14 Jahre einen Fahrrad-
helm [118]. Die Altersklasse wird in den Erhebungen
nicht weiter unterteilt. Aufgrund internationaler
Studien ist jedoch anzunehmen, dass die Helmtrag-
quote bei den jingeren Kindern héher ausfallt als
bei den alteren [112,119-122].

1.6.2 Zielsetzung

Durch geeignete Strategien/Massnahmen sind fol-

gende Ziele zu erreichen:

= Fahrradhelme fUr Kinder sind so gestaltet, dass
sie einen mdglichst hohen Tragkomfort und
Schutz vor Schadel-Hirn-Verletzungen bieten.

= Rad fahrende Kinder tragen einen passenden,
korrekt sitzenden Helm.
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1.6.3 Umsetzung

Um die Ziele zu erreichen, mussen die Schutzwir-
kung und der Tragkomfort der Fahrradhelme sowie
die Helmtragquote gesteigert werden und Informa-
tionen Uber die korrekte Helmposition gestreut wer-
den. Die Erhéhung der Helmtragquote bzw. der
Helmverflgbarkeit kann durch legislative (Obligato-
rien), edukative (Schulungsprogramme, Kampag-
nen) oder 6konomische Massnahmen (Subventio-
nierung oder Gratisabgabe von Helmen) erreicht

werden.

a) Verbesserung von Schutzwirkung und
Tragkomfort

In diesem Abschnitt steht die Schutzwirkung des
Fahrradhelms fur Kinder im Vordergrund. Eine um-
fassendere Darstellung zur Schutzwirkung und zu
den Prufverfahren von Fahrradhelmen generell fin-
det sich im Sicherheitsdossier «Fahrrad» [2, S. 199]
und in der Kurzanalyse Fahrradhelm [123].

Fahrradhelme sind persénliche Schutzausristungen
und mussen deshalb gemdass Art. 3 Abs. 2 PrSG in
der Schweiz (wie in der EU) die fur diese Produkte
geltenden grundlegenden Anforderungen an Ge-
sundheit und Sicherheit nach Anhang Il EWG-PSA-
Richtlinie (Art. 13 Abs. 2 PrSV) erfillen. Diese Anfor-
derungen werden in der Norm EN 1078 «Helme fur
Radfahrer und fir Benutzer von Skateboards und
Rollschuhen» konkretisiert. Die Vorgaben der Norm
betreffen u. a. Sichtfeld, Stossdampfungsvermogen,
Trageriemen und die durch den Helm abzude-
ckende Flache. Anhand dieser Norm kénnen sowohl
Helme flr Erwachsene als auch solche fiir Kinder ge-
praft werde. Eine spezielle Fahrradhelm-Norm far
Kinder existiert in Europa nicht. Mit der Norm

EN 1080 wurde zwar eine europaische Norm fir
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Stossschutzhelme fir Kleinkinder geschaffen, die
dem Schutzniveau der EN 1078 entspricht. Das An-
wendungsgebiet beschrankt sich jedoch auf «Frei-
zeitbeschaftigungen, in denen ein erwiesenes Risiko
fir Kopfverletzung in Verbindung mit Strangula-
tionsrisiko» besteht. Um ein mogliches Strangulie-
ren / Hangen bleiben zu vermeiden, verfligen sie
Uber einen Selbstéffnungsmechanismus am Kinnrie-
men, der sich bei einem schweren Aufprall vom
Kopf I6sen kann. Fir das Fahrradfahren im Strassen-

verkehr sind diese Helme nicht geeignet.

Da der kindliche Kérper (inkl. Schadel und Gehirn)
nicht bloss einer kleineren Version jener der Erwach-
senen entspricht, stellt sich die Frage, ob es ange-
messen ist, fUr Kinder dieselbe Fahrradhelm-Norm
zu verwenden wie fur Erwachsene. In Kanada gelten
beispielsweise geringere Grenzen fiir die Maximal-
beschleunigung fur Kinder unter 5 Jahren und in
den USA (CPSC und Snell Norm) missen Helme fur
unter 5-Jahrige einen grosseren Anteil des Kopfs ab-
decken als Helme fUr dltere Kinder und Erwachsene
[124]. Indessen kam das Transport Research Labora-
tory TRL zum Schluss, dass die Norm EN 1078 fur
Kinder eher einen besseren Schutz bietet als fir Er-
wachsene, da Kinder aufgrund ihrer kleineren
Groésse eine geringere Fallhéhe hatten als Erwach-
sene und ihre Maximalbeschleunigung deshalb gut
innerhalb der Grenzen liege, die in den Prifkriterien
gelten [124].

Eine im Jahr 2015 veroffentliche Analyse realer Un-
falle (mehrheitlich erwachsene Radfahrer) ortet bei
den Prufkriterien jedoch Optimierungspotenzial. Sie
regt an, die Prifzone auf die bei schweren Unfallen
haufig verletzten Bereiche der Stirn, der Schlafen
und des Hinterkopfs auszuweiten. Auch bei der
Schutzwirkung zeigte die Analyse Verbesserungspo-

tenzial auf - insbesondere bei Kollisionen des
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Radfahrers mit einem PW [125]. Aus diesen Grin-
den sind eine Weiterentwicklung der Normie-
rung (z. B. Ausweitung der Prufkriterien) sowie For-
schung und Entwicklung zur Verbesserung der
Schutzwirkung von Fahrradhelmen generell zu
empfehlen. Dabei sollten aber auch die Besonder-
heiten des kindlichen Kérpers berlcksichtigt

werden.

Fahrradhelme werden eher getragen, wenn sie als
bequem empfunden werden [119]. Daher muss bei
der Gestaltung des Helms auch der Tragkomfort
bertcksichtigt werden. Dieser kann jedoch nicht be-
liebig erhdht werden, da er teilweise den sicher-
heitsrelevanten Anforderungen zuwiderlauft. Teil-
weise hangt der Tragkomfort auch von der individu-
ellen Kopfform ab. Die Einstellbarkeit und das
Handling im Alltag sind weitere Kriterien, damit der
Helm korrekt sitzt und bequem ist. Beides kénnte
gemass einem Produktetest bei verschiedenen Hel-
men noch optimiert werden. Unter anderem ver-
stellten sich bei einigen Helmen die Anpassung an
den Kopfumfang oder die Riemen bei den Ohren zu
leicht, sodass ein anfangs gut eingestellter Helm
bald schief auf dem Kopf sitzt. Zum Teil waren die
Helme auch etwas umstdndlich anzupassen [126].
Fur Kinder durfte es noch schwieriger sein als fur Er-
wachsene, den Helm korrekt anzupassen oder ber-
haupt zu merken, dass er verrutscht ist. Deshalb ist
es wichtig, dass Eltern ihre Kinder den Helm vor
dem Kauf probieren lassen und die Einstellbarkeit

und Klemmkraft der Schnallen prifen.
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b) Legislative Massnahmen

Die héchste Helmtragquote ist mit einem gesetzli-
chen Obligatorium zu erreichen. Eine Helmtrag-
pflicht fur Kinder und Jugendliche oder fir alle Al-
tersklassen kennen in Europa zurzeit Finnland (alle
Altersklassen), Island (< 15-Jahrige), Kroatien (< 16-
Jahrige), Litauen (< 18-Jahrige), Malta (alle Alters-
klassen), Osterreich (< 12-J&hrige), Schweden (< 15-
Jahrige), die Slowakei (alle Altersklassen ausserhalb
geschlossener Ortschaften), Slowenien (< 15-Jah-
rige), Spanien (alle Altersklassen ausserhalb ge-
schlossener Ortschaften) und Tschechien (< 18-Jah-
rige) [127].

Verschiedene Studien haben gezeigt, dass die Ein-
fihrung von Helmobligatorien fir Kinder und Ju-
gendliche je nach Altersgruppe und Ausgangspra-
valenz zu Zunahmen in der Tragquote um 15 bis
35 Prozentpunkte fihren kann [113,128,129]. In
Osterreich beispielsweise stieg die Tragquote der
unter 12-Jahrigen nach Einfihrung der Helmtrag-
pflicht fur diese Altersgruppe von 65 % auf 86 %
[113]. Neben der Ausgangspravalenz sind die in Stu-
dien nachgewiesenen Effekte von Helmobligato-
rium auch von parallelen Promotionsbemihungen

und Sanktionierungen abhangig [130].

Positive Effekte von Helmobligatorien finden sich
auch in Bezug auf Kopfverletzungen oder die
Sterbewahrscheinlichkeit (Mortalitat) von Rad fah-
renden Kindern [131,132]. Eine neuere Studie (In-
terrupted Time Series Study) aus Schweden stellte
dabei einen Geschlechtseffekt fest. Eine mit dem
Obligatorium (fur unter 15-Jahrige) zu begriindende
Reduktion des Anteils an Kopfverletzungen
bei Krankenhausaufnahme (~7,8 Prozentpunkte),
OR 0,68 (0,50-0,94) fand sich nur bei den Knaben,

nicht hingegen bei den Madchen. Griinde fir diesen
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Geschlechtseffekt konnten aufgrund der verfligba-
ren Daten keine angegeben werden [128]. Bei die-
sen Studien muss angemerkt werden, dass sie in der
Regel aggregierte Daten verwenden und allfallige

Anderungen in der Exposition nicht bericksichtigen.

Nur wenige Forschungsarbeiten haben sich mit der
Rolle des Vollzugs eines Obligatoriums befasst. Die
Resultate sind uneindeutig. Einige Autoren gehen
davon aus, dass die Helmtragquote ohne Sanktio-
nierung (auch bei Kindern) kaum beeinflusst werden
kann [133]. Andere folgern hingegen, dass Helm-
obligatorien auch eine Wirkung auf die Helmtrag-
guote haben, wenn kein massgebliches Enforce-
ment erfolgt [132]. Dies erscheint plausibel, denn
auch in Schweden nahm die Tragquoten nach Ein-
fihrung eines Obligatoriums fur unter 15-Jahrige
deutlich zu, obwohl dort Kinder in diesem Alter
nicht geblsst werden kénnen (eine Busse wird nur
flr Erwachsene ausgesprochen, wenn sie mit einem
Kind ohne Helm unterwegs sind) [128]. Teilweise
wird auch davon ausgegangen, dass das Verhangen
eines Obligatoriums alleine nicht zu zufriedenstel-
lenden Helmtragquoten flhrt, sondern dass ergan-
zende edukative Interventionen notwendig sind
[134].

Eine Helmpflicht hat den Vorteil, den sozialen Gra-
dienten in der Helmnutzung zu reduzieren. In einer
alteren kanadischen Untersuchung erhohte sich
durch ein Obligatorium nicht nur die Helmtragquote
der 5- bis 14-Jahrigen um rund 20 Prozentpunkte
(von 44 % auf 66 %), der Anstieg war auch differen-
ziell. Kinder aus Wohngebieten mit tieferem oder
mittlerem Sozio6konomischen Status (SoS) profitier-
ten deutlich starker als Kinder aus hohen SoS-

Regionen [135].
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In Zusammenhang mit einer Helmpflicht sind mogli-
che, unerwiinschte Nebeneffekte zu beachten.
Beflirchtet wird vor allem ein Riickgang des Radfah-
rens. Eine altere Studie stellte nach Einfihrung des
Helmobligatoriums in New South Wales (Australien)
einen Rickgang Rad fahrender Kinder um rund
40 % fest. Der Autor argumentiert, dass die festge-
stellte Reduktion der Kopfverletzungen nicht auf die
Wirkung des Helmobligatoriums zurickzufihren
sei, sondern auf den Expositionsriickgang [136].
Dieses oftmals zitierte Ergebnis wird aber kritisiert
(v. a. fehlende relevante Daten in den Analysen)
[137]. Gemass neuen Analysen ist auch in Australien
(NSW) der Ruckgang der Kopfverletzungen bei ver-
unfallten Radfahrenden auf die hohere Tragquote in-
folge des Helmobligatoriums zurlckzufihren [138].
In Ontario (Kanada) wurde im Gegensatz zu NSW
nach Einfihrung der Helmpflicht fur unter 16-Jah-
rige kein Rickgang Rad fahrender Kinder beobach-
tet [139]. Bis heute fehlt ein Gberzeugender wissen-
schaftlicher Nachweis, dass ein Helmobligatorium
zu einer nachhaltigen Reduktion von Radfahrten
fahrt.

Auch aus Perspektive der Wirtschaftlichkeit ist in
der Schweiz ein Fahrradhelmobligatorium fur Kinder
bis 14 Jahre positiv zu bewerten. Gemass einer Ana-
lyse Ubersteigt der Nutzen die materiellen Kosten
um den Faktor 1,5 bzw. um den Faktor 4,7, wenn
die Reduktion von immateriellem Leid dem Nutzen
angerechnet wird. Die Berechnungen basieren auf
der Annahme, dass zur Durchsetzung keine zusatz-
lichen polizeilichen Kontrollen erforderlich sind
[140].

Aufgrund der Uberdurchschnittlich haufigen Kopf-
verletzungen der Kinder, der positiven Wirkung der
Helmtragpflicht auf Tragquote und Verletzungsge-

schehen und dem vorteilhaften Kosten-Nutzen-
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Verhaltnis ware ein Helmobligatorium fir Kinder in
der Schweiz sehr zu empfehlen. Nebst der rein
praventiven Beurteilung einer Massnahme mussen
aber auch die Umsetzungschancen bedacht wer-
den. So muss ein Obligatorium insbesondere poli-
tische Hurden meistern. 2012 fand der Antrag des
Bundesrats, eine Helmtragpflicht bei Kindern ein-
zufihren, im Parlament keine Mehrheit [141]. Im
Rahmen der parlamentarischen Diskussion wurden
verschiedene Gegenargumente angefihrt. Beson-
ders betont wurde, dass die bisherige Férderung
der Helmtragquote auf freiwilliger Basis erfolgreich
war und diese Strategie deshalb auch kunftig fur
die weitere Steigerung der Nutzungsquote anzu-
wenden sei. Die aktuelle Entwicklung der Helm-
tragquote lasst jedoch eher vermuten, dass eine
gewisse Grenze erreicht wurde und eine weitere
Steigerung durch rein edukative Sensibilisierungs-
kampagnen maoglicherweise nur schwer zu errei-

chen ist.

Ungeachtet der politischen und ethischen Diskus-
sionen zeigen aktuelle Befragungsdaten eine hohe
gesellschaftliche Akzeptanz fiir ein Obligatorium:
2015 beflrworteten 89 % der Schweizer Bevélke-
rung eine Helmtragpflicht fur Kinder bis 14 Jahre
[142]. Auch unter den Radfahrenden beflrworten

87 % diese Massnahme.

Neben einer gesetzlichen Helmtragpflicht ware
auch ein eingeschranktes «Helmobligatorium»,
das eine Schule bzw. die zustandige Behorde einer
Gemeinde ausspricht, denkbar. Hier ist allerdings
anzumerken, dass Schulen nicht fir den Schulweg
verantwortlich sind (sondern die Eltern) und daher
auch keine verbindlichen Auflagen machen koén-
Daher

der fehlenden Kontroll- und Sanktionierungs-

nen. ergibt sich auch das Problem

maoglichkeiten.
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Q) Edukative Massnahmen

Edukative  Massnahmen (z. B.

gramme, Kommunikationskampagnen) sind weni-

Schulungspro-

ger wirksam, um die Helmtragquote zu erhéhen als
legislative Massnahmen. Dennoch kénnen sie einen
Beitrag leisten. In Verbindung mit einem Helmobli-
gatorium kénnen edukative Massnahmen die Trag-
quote Uber den Effekt des Obligatoriums hinaus
noch steigern [134]. Geht es darum, das korrekte
Helmtragen zu férdern, sind edukative Mass-
nahmen unabdingbar.

Um edukative Interventionen mdglichst wirksam zu
gestalten, muss in einer vertieften Situations-
analyse eruiert werden, welche Faktoren die Helm-
nutzung der Kinder determinieren. Studien aus ver-
schiedenen Landern haben diesbezlglich eine Reihe
von Faktoren identifiziert. Mehrfach zeigte sich,
dass die Helmtragquote bei Kindern mit zunehmen-
dem Alter deutlich abnimmt [112,119-122], insbe-
sondere ab ca. 13 Jahren [121]. Die grésste Heraus-
forderung bei Interventionen zum Helmgebrauch
dirfte daher darin bestehen, die altersbezogene Ab-
nahme zu verhindern und eine hohe Nutzungsrate
wahrend der Adoleszenz aufrechtzuerhalten [119].
Als zentrale Determinanten flr den Helmgebrauch
wurden der Einfluss der Eltern und Peers identifi-
ziert. Je eher die Eltern erwarten, dass das Kind ei-
nen Helm tragt und/oder je eher die Eltern selber ei-
nen Helm tragen, desto eher tragt auch das Kind ei-
nen Helm [120,121,143]. Kinder, deren Kollegen
einen Helm tragen, tragen selber auch eher einen
[119]. Umgekehrt kann negativer Gruppendruck zu
einer negativen Einstellung gegentiber dem Fahr-
radhelm fihren [121]. Als weitere Barrieren gegen
den Helmgebrauch wurden u. a. der Glaube, keinen
Helm zu bendtigen (weil man z. B. nur eine kurze

Strecke fahrt) und das Gefthl, der Helm sei
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unbequem [119] bzw. eine schlechte Helmpassung
[121], festgestellt. Weitere Faktoren, die den Helm-
gebrauch fordern, sind u. a. die Gewohnheit, einen
Helm zu tragen sowie der Eindruck, sich mit Helm
sicherer zu fhlen [119]. Der sozio6konomische Sta-
tus (SoS) scheint ebenfalls eine Rolle zu spielen. Ge-
mass einer Studie aus England sind die Einstellungen
der Kinder (8-12 Jahre) aber entscheidender als der
SoS [144].

Aus diesen identifizierten Determinanten lassen sich

fir die Entwicklung von edukativen Strategien/

Massnahmen zur Férderung der Helmnutzung von

Kindern folgende Schlussfolgerungen ableiten:

1. Eltern mUssen in die Massnahmen einbezogen
werden, Uber die Wichtigkeit des Fahrradhelms
informiert werden und angehalten werden, mit
gutem Beispiel voranzugehen.

2. Fahrradhelme missen dem Kind gut passen, be-
guem und richtig eingestellt sein. Auch dies ist
Uber die Eltern zu erreichen.

3. Kinder sollten informiert und Uberzeugt wer-
den, wie wichtig der konsequente Helmge-
brauch ist [143], auch fur sie persdnlich [145].

4. Negativer Gruppendruck muss gegebenenfalls

angegangen werden, z. B. in den Schulen [119].

Studien zur Wirksamkeit edukativer Massnah-
men zur Erhéhung der Helmtragquote bei Kindern
sind oft schwierig zu interpretieren, da die edukati-
ven Mittel in den Interventionen oft mit finanziellen
Mitteln gekoppelt werden (z. B. Abgabe von Gratis-
helmen bzw. verbilligten Helmen). Eine Review mit
mehreren Metaanalysen aus insgesamt 21 Studien
(mehrheitlich aus den USA und Kanada) Uber nicht
legislative Helmférderungsprogramme ergab, dass
Kinder, die in ein Helmprogramm involviert waren,
eher einen Helm trugen als Kinder, die nicht invol-
viert waren (11 Studien: OR 2,08, 95 % Cl 1,29-
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3,34). Am besten scheinen kommunale Interventio-
nen zu funktionieren (4 Studien: OR 4,30, 95 %
2,24-8,25). Signifikante Effekte fanden sich auch in
schulbasierten Programmen (8 Studien: OR 1,73, Cl
95 % 1,03-2,91), allerdings fielen sie geringer aus,
wenn rein edukativ (ohne Abgabe von Gratis- oder
verglnstigten Helmen) gearbeitet wurde (3 Studien:
OR 1,43, 95 % ClI 1,09-1,88). Interventionen, die
sich an jingere Kinder richteten (unter 12 Jahre) wa-
ren wirksamer als jene, die sich an Kinder und Ju-
gendliche richteten (0-18 Jahre) (5 Studien: OR
1,83, 95 % Cl 0,98-3,42). Anhand von selbstbe-
richteten Helmtragedaten wurde zudem festge-
stellt, dass auch Programme im Rahmen des Ge-
sundheitswesens funktionieren kénnten. Allfallige
negative Effekte der Programme (z. B. Reduktion
des Radfahrens) wurden in keiner der einbezogenen
Studien untersucht. [146]. Es gilt anzumerken, dass
die Mehrheit der in der Review bertcksichtigten Stu-
dien in den 90er-Jahren publiziert wurde. Aufgrund
der veranderten Rahmenbedingungen (z. B. bezlg-
lich der Helmkosten oder der Tragquoten) wirden
die Effekte heute mdglicherweise geringer ausfal-

len.

Edukative Massnahmen kénnen aus massenmedia-
ler Kommunikation bestehen oder in direktem Kon-
takt zur Zielperson (oder tber Mediatoren) stattfin-
den. Der direkte Kontakt zu den Kindern kann am
effizientesten in der Verkehrserziehung in der Schule
hergestellt werden, wie dies bereits gemacht wird.
Um die Eltern zu erreichen, ist ein direkter Kontakt
schwieriger herzustellen. Méglich ware dies aber an-
lasslich von polizeilichen Kontrollen oder Aktivitdten,
bei denen auf die Wichtigkeit des Helmtragens hin-
gewiesen wird oder im Kontakt mit Fahrradhandlern.
Mehrere Autoren weisen darauf hin, dass auch
Kinderarzte oder Gesundheitsfachpersonen sehr

geeignet waren, um Eltern und Kinder Uber die
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Wichtigkeit des Fahrradhelms wie auch Uber die
Verantwortung und die Vorbildfunktion der Eltern
aufzuklaren [u. a. 143,145]. Unterstitzung dafur
liefert eine amerikanische Studie, die ergab, dass
Kinder, die (oder deren Eltern) von einer Fachperson
aus dem Gesundheitswesen eine Beratung zur Fahr-
radsicherheit erhielten, mit einer um 87 % hoheren
Wahrscheinlichkeit einen Helm trugen (OR 1,87,
95 % Cl 1,29-2,71) als Kinder ohne eine entspre-
chende Beratung [147].

Informationsanldsse oder Schulungsprogramme
mussen zielgruppenorientiert ausgerichtet sein. Ein
partizipativer Ansatz lohnt sich insbesondere bei
Zielgruppen, die gegenlber Pravention eher zurlck-
haltend reagieren (z. B. altere Kinder / Jugendliche)
oder schwer erreichbar sind (z. B. Personen aus tie-
feren soziobkonomischen Schichten und/oder mit
Migrationshintergrund) [148,149]. Bei alteren Kin-
dern / Jugendlichen dirften Peer-Programme (z. B.
mit selber festgelegten Gruppenzielen) allerdings
nicht ausreichen, um eine hohe Helmtragquote zu
erreichen und zu erhalten. Zusatzliche Sanktionen

bzw. Enforcement sind vermutlich notwendig [150].

Grundsatzlich sollten bei allen Arten der Férderung
der Helmtragquote darauf geachtet werden, dass
nicht das Helmtragen allein im Vordergrund steht,
sondern auch die Passung und korrekte Trag-
weise des Helms. Dass es mdglich ist, Kindergar-
tenkindern und Unterstufenschilern beizubringen,
wie der Helm korrekt aufgesetzt wird, hat eine klei-
nere amerikanische Studie gezeigt. Kinder, die
anhand eines interaktiven Computerprogramms das
korrekte Helmtragen beigebracht bekamen, wuss-
ten (unmittelbar) danach besser, auf welcher Hohe
der Helm sitzen muss (sowohl auf Bild wie bei eige-

nem Anziehen) als Kinder der Kontrollgruppe [151].
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d) Okonomische Massnahmen

Es ist anzunehmen, dass der Kauf von Schutzpro-
dukten wie z. B. Fahrradhelmen durch finanzielle
Anreize beeinflusst werden kann. Die Gratisabgabe
von Fahrradhelmen hat sich in einer Metaanalyse
deutlich auf die beobachtete (2 Studien: OR 4,35,
95 % Cl 2,13-8,89) und die selbstberichtete (3 Stu-
dien: OR 7,27, 95 % Cl 1,28-41,44) Helmtragquote
der Kinder ausgewirkt. Fir die Abgabe von verglns-
tigten Helmen konnte jedoch noch kein ausreichen-
der empirischer Nachweis gefunden werden (7 Stu-
dien: OR 2,02, 95 % Cl 0,98-4,17). Die einzelnen
Studien wiesen sehr unterschiedliche Effektgréssen
auf. Die Autoren empfehlen, die Abgabe von ver-
glnstigten Helmen im Vergleich zu Gratishelmen

genauer zu untersuchen [146].

Normenkonforme Fahrradhelme kénnen heute zum
Teil sehr glinstig erworben werden, sodass eine Sub-
ventionierung vermutlich keinen zusatzlichen Anreiz
darstellt. Falls dennoch Programme zur verginstig-
ten Abgabe von Fahrradhelmen fur Kinder in Erwa-
gung gezogen werden sollten, ist deren Wirksam-
keit vorgdngig zu prifen. Allfallige Mitnahme-
effekte (Profit genau jener Personen, die das er-
wlnschte Verhalten auch ohne finanzielle Anreize
gezeigt hatten) sollten ebenfalls geprtft und wenn

noétig reduziert werden [152].
In Tabelle 18, S. 114, sind Strategien/Massnahmen

aufgefuhrt, die der dargestellten Zielsetzung im Be-

reich des Fahrradhelms dienen kénnen.
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Tabelle 18
Strategien/Massnahmen im Bereich des Fahrradhelms: Verbesserung von Schutzwirkung und Tragkomfort, Erhéhung der Helmtrag-
quote

Beurteilung

Weiterentwicklung bei der Normierung des Fahrradhelms (z. B. Ausweitung der Priifkriterien) und Empfehlenswert
Uberpriifung der Anforderungen an Kinderhelme

Forschung und Entwicklung zur Verbesserung der Schutzwirkung und des Tragkomforts (z. B. besse- ~ Empfehlenswert
rer Schutz im Bereich der Schldfen, neue Materialien, Schutz gegen rotierende Beschleunigung, Fi-
xiersysteme) unter Beriicksichtigung der Besonderheiten des kindlichen Kérpers

Helmobligatorium fiir Kinder (begleitet durch edukative Strategien, unterstiitzt durch die Polizei) Sehr empfehlenswert (aber aktuell politisch nicht
umsetzbar)
Mittels kommunikativer Massnahmen Eltern Gber die Wichtigkeit eines passenden, korrekt sitzen- Empfehlenswert

den und eingestellten Helms der Kinder und die Vorbildfunktion der Eltern informieren. Evtl. Einbe-
zug von Kinderarzten und Gesundheitsfachpersonen

Helm im Rahmen von bestehenden oder neuen Programmen/Broschiiren usw. zur Sicherheitsforde- ~ Empfehlenswert
rung von Kindern thematisieren (fiir schwer erreichbare Zielgruppen, z. B. dltere Kinder/Jugendliche,
u. a. partizipativer Ansatz)

Kindern korrektes Helmtragen beibringen (z. B. mittels Computerprogramm) Empfehlenswert

Spezifische (z. B. fiir einkommensschwache Familien) Anreizsysteme fiir Helmkauf in Kombination Bedingt empfehlenswert
mit edukativen Massnahmen
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1.7 Sicheres Verhalten auf dem Mofa

Allgemeine Praventionsmaglichkeiten bei der Forde-
rung einer sicheren, aktiven Verkehrsteilnahme wur-
den in Kapitel VI.1.1, S. 82, dargestellt. In diesem
Kapitel werden in Ergdnzung zu den allgemeinen
Praventionsmoglichkeiten spezifische Massnahmen
far die Forderung des sicheren Verhaltens von Kin-
dern/Jugendlichen als Mofafahrer thematisiert.

1.7.1 Ausgangslage

In der Schweiz ist das Mofafahren ab 14 Jahren er-
laubt. Notwendig ist ein Fihrerschein der Kategorie
M (Motorfahrrad), fir den einzig eine vereinfachte
Basistheorieprtifung (Verkehrssignale und -regeln)
zuU bestehen ist. Gemass Art. 18 Abs. a VTS muss ein
Mofa eine bauartbedingte Hdchstgeschwindigkeit
von 30 km/h aufweisen, eine Motorleistung von
hochstens 1 kW und einen Verbrennungsmotor mit
einem Hubraum von héchstens 50 c¢m3. Halter
und/oder Lenker sind daflr verantwortlich, dass das
Mofa jederzeit den Vorschriften entspricht (Art. 29
i. V. mArt. 92 Ziff. 2 SVG). Kontrollschild, Fahrzeug-
ausweis und eine glltige Versicherungsvignette sind
erforderlich (Art. 90 VZVi). Wahrend der Fahrt
muss ein Schutzhelm getragen werden. Seit Januar
2016 muss dieser nach UNECE-Reglement Nr. 22
geprift sein (Motorradhelm). Wahrend einer Uber-
gangsfrist bis zum 31. Dezember 2020 durfen aber
auch noch typengeprufte Schutzhelme, sogenannte
Mofahelme, getragen werden (Art. 3b Abs. 3 Bst. a
VRV).

Mofafahrende — insbesondere junge — gehéren zu

der grossten Risikogruppe im Strassenverkehr. Bei

14 Verordnung vom 27. Oktober 1976 Uber die Zulassung von
Personen und Fahrzeugen zum Strassenverkehr, SR 741.51
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den 14-Jahrigen, der Altersgruppe, die mit Mo-
fafahren beginnen darf, Gberwiegt die Anzahl der
schweren Mofaunfélle jene der Fahrradunfalle
[153]. Dies konnte einerseits mit der fehlenden Er-
fahrung zusammenhangen [65], andererseits kdn-
nen mit dem Mofa hohere Geschwindigkeiten er-
reicht werden als mit dem Fahrrad. Zudem stellt das
Mofa fir viele Jugendliche die Méglichkeit dar, mit
einer entsprechenden Fahrweise bei Gleichaltrigen
Anerkennung zu gewinnen. Die sicherheitsab-
die bei
haufig vorkommen, stellen einen weiteren Risiko-

faktor fur Unfalle mit Mofas dar [154].

traglichen Einstellungen, Jugendlichen

In mehr als 70 % der schweren Mofaunfalle von
Kindern/Jugendlichen (bis und mit 14 Jahren) wird
das Kind bzw. der Jugendliche als Hauptverursacher
registriert. Eine haufige Unfallursache ist dabei das
Missachten des Vortrittsrechts (vgl. Kap. IV). In einer
danischen Studie wurden als haufigste Unfallfakto-
ren aufseiten der jungen Mofafahrer (16 bis
17 Jahre) die Fahrgeschwindigkeit (45 % der Un-
falle) und Aufmerksamkeitsfehler (42 %) identifi-
ziert, vor allem bei mannlichen Lenkern. An 3. Stelle
folgte das Tuning von Mofas (sog. «frisieren»)
(29 %). Unfélle, in denen das Mofa geradeaus fuhr
und ein Motorfahrzeug nach rechts abbog, traten
haufig auf. Bei einigen dieser Unfélle unterschatzte
der Motorfahrzeuglenker die Geschwindigkeit des
Mofas, bei anderen nahm er das Mofa gar nicht
wahr [155].

Die haufigste regelabweichende Verhaltensweise
von jungen Mofafahrern ist gemass Befragungsda-
ten aus Holland die Geschwindigkeitstbertretung
[156]. In der Schweiz liegt die bauartbedingte
Hochstgeschwindigkeit von Mofas bei 30 km/h.
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Durch Tuning koénnen deutlich héhere Geschwin-

digkeiten  erreicht  werden.  Entsprechende
Manipulationen duarften haufig sein. In einem deut-
schen Forschungsprojekt wurden bei einem hohen
Anteil der kontrollierten Mofas unzuldssige leis-
tungs- bzw. geschwindigkeitserhbhende Verande-
rungen festgestellt. Mit 72 % der kontrollierten Mo-
fas konnten Geschwindigkeiten oberhalb der jewei-
ligen

bauartbedingten  Hochstgeschwindigkeit

erreicht werden [157].

All diese Befunde deuten darauf hin, dass praventive
Massnahmen darauf abzielen sollten, Regeliibertre-
tungen (v. a. Geschwindigkeitsbertretungen und
technische Manipulationen) und sicherheitsabtrag-
liche Einstellungen von jungen Mofafahrern zu
reduzieren und ihre Fahigkeiten zur Antizipation
kritischer Situationen (z. B. Abbiegeunfalle) zu

verbessern [155].

1.7.2 Zielsetzung

Durch geeignete Massnahmen/Strategien sind fol-

gende Ziele zu erreichen:

= Junge Mofalenker verfligen Uber sicherheitsfor-
derliche Einstellungen.

= Junge Mofalenker kénnen kritische Situationen
antizipieren (z. B. Abbiegeunfalle).

= Junge Mofalenker halten sich an die Verkehrs-
regeln. Dazu gehdren auch die Einhaltung der
Geschwindigkeitslimiten und das Unterlassen
technischer Manipulationen am Fahrzeug.

1.7.3 Umsetzung
Aktuell muss zur Erlangung des Fuhrerscheins nur

eine vereinfachte theoretische Priifung bestanden
werden. Eine Theorieprifung alleine scheint das Un-
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fallgeschehen jedoch nicht wesentlich zu beeinflus-
sen. Als in Holland eine Theorieprifung eingefihrt
wurde, fuhrte dies zwar zu einem héheren Ausmass
an Wissen, jedoch nicht zu einer Reduktion des Un-
fallgeschehens von Mofafahrern [156]. Eine Ver-
scharfung der theoretischen Prifung erscheint des-
halb nicht zielfihrend, um die Sicherheit junger Mo-

fafahrer zu verbessern.

Um auf sicherheitsférderliche Einstellungen der
jungen Mofalenker hinwirken zu kénnen, sind edu-
kative Massnahmen notwendig. Dabei sollten
auch Einstellungen und subjektive Normen in Bezug
auf die Geschwindigkeit und der Einfluss von Peers
thematisiert werden [65,156]. Zurzeit stehen fir
edukative Massnahmen jedoch nur wenige Ausbil-
dungsgefasse zur Verfigung. Die Ausbildung far
den Mofafuhrerschein erfolgt grésstenteils im
Selbststudium. Einzelne Anbieter bieten zwar Vor-
bereitungskurse fur die Theorieprifung an, z. T.
auch mit praktischen Teilen, kénnen aufgrund der
Freiwilligkeit aber nur ein Teil der Kinder/Jugendli-
chen erreichen. Im Verkehrsunterricht in der Schule
wird das Mofafahren nur sehr punktuell behandelt.
Um alle kinftigen Mofalenker zu erreichen und
auch auf die Ebene der Einstellungen eingehen zu
kénnen, wére zu prifen, ob mittelfristig ein obli-
gatorischer, reduzierter Verkehrskundeunterricht
(z. B. 1 Mal 2 Lektionen) eingefihrt werden kénnte.
Dieser kdnnte gegebenenfalls mit E-Learning-Ein-
heiten kombiniert werden, in denen die Einschat-
zung von Verkehrssituationen und die Antizipation
kritischer Situationen gelbt werden. Kurzfristig
kénnte versucht werden, die mofaspezifische Ver-
kehrsbildung im polizeilichen Verkehrsunterricht
an den Schulen (Verkehrsinstruktion) bedarfsorien-
tiert zu férdern. Dies wirde aber entsprechende
finanzielle und personelle polizeiliche Ressourcen

erfordern.
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Fahrpraktische Trainings sind ebenfalls denkbar,
um die Sicherheit von Mofafahrern zu erhéhen. Der
Fokus darf aber nicht ausschliesslich auf die psycho-
motorischen Fahrfertigkeiten gelegt werden. Ers-
tens fUhren psychomotorische Fahrtrainings lang-
fristig nicht zu besseren Fahrfertigkeiten (da sich
diese mit zunehmender Erfahrung so oder so zu
verbessern scheinen) [158]. Zweitens besteht die
Gefahr, dass die Teilnehmer danach ihre Fertigkei-
ten Uberschadtzen. Daher sollten in praktischen Fahr-
trainings auch die Grenzen der eigenen Fertigkeiten
und des Fahrzeugs (z. B. Reaktionszeit, Bremsweq)
aufgezeigt werden. Das Training sollte nicht nur im
geschltzten Raum stattfinden, sondern auch im
Realverkehr, wo die Einschatzung von Verkehrs-
situationen und die Antizipation kritischer Situatio-
nen gelbt werden sollte [65]. Damit freiwillige
Trainingsmassnahmen von den Jugendlichen be-
sucht werden, missen sie als attraktiv wahrgenom-
men werden [65]. Dies kénnte bei den vorgeschla-
genen bzw. notwendigen Inhalten ein Problem dar-
stellen. Ein obligatorischer, reduzierter Verkehrs-
kundeunterricht ware deshalb sinnvoller. Allenfalls
ware eine Kombination mit praktischen Ubungen im
Realverkehr (Einschatzung von Verkehrssituationen,

Antizipation kritischer Situationen) méglich.

Tabelle 19

Bezlglich Regeliibertretungen sind ein verstarktes
Enforcement der Geschwindigkeitslimiten [156] und
vermehrte polizeiliche Fahrzeugkontrollen zu emp-
fehlen. Bei den Fahrzeugkontrollen sollten insbeson-
dere geschwindigkeitserndhende Massnahmen fest-
gestellt werden. Darlber hinaus kédnnten Hersteller
dazu angehalten werden, technische Massnahmen
zur Erschwerung von geschwindigkeitserhdhenden

Manipulationen zu ergreifen [157].

Um Abbiegeunfalle bzw. die Gefahr des «Uberse-
hens» durch Unfallgegner zu verhindern, sollte die
Sichtbarkeit von Fahrzeug und Fahrer erhéht wer-
den [157]. Die Mofafahrer sollten motiviert werden,
auffallige Helme zu tragen und das Licht auch tags-
Uber einzuschalten. Zudem sollten sie fur die Gefahr
des Ubersehenwerdens sensibilisiert und zu defensi-
vem Fahren angehalten werden. Langerfristig ware
es sinnvoll, das Tagfahrlicht-Obligatorium auch auf

Mofas auszudehnen.

Tabelle 19 enthalt Strategien/Massnahmen zur Er-
reichung der dargestellten Ziele im Bereich der

Sicherheit von jungen Mofafahrern.

Strategien/Massnahmen zur Erhohung der Verkehrssicherheit von jungen Mofafahrern

Verscharfung der theoretischen Priifung fiir den Erwerb des Fiihrerausweises der Kategorie M

Beurteilung

Nicht empfehlenswert

Prifung der Einflihrung eines obligatorischen, reduzierten Verkehrskundeunterrichts (z. B. 2 Lektio-

Empfehlenswert

nen) als Voraussetzung fiir die Mofapriifung, gegebenenfalls erganzt mit E-Learning-Einheiten (Ein-

schatzung von Verkehrssituationen, Antizipation kritischer Situationen)

Aufnahme mofaspezifischer Themen in die Verkehrsinstruktion der Sekundarstufe | (bedarfsorientiert),
inkl. Hinwirkung auf sicherheitsforderliche Einstellungen (u. a. Einstellungen gegeniiber Geschwindig-

keit, Einfluss von Peers)

Bedingt empfehlenswert (infolge fehlender Ge-
fasse und Ressourcen)

Fahrpraktische Trainings fiir junge Mofalenker

Bedingt empfehlenswert

Verstarkung der polizeilichen Kontrollen zur Feststellung von Geschwindigkeitstibertretungen und ge-

schwindigkeitserhéhenden Manipulationen am Mofa

Empfehlenswert

Sensibilisierung der jungen Mofalenker im Rahmen bestehender Kanéle zu den Themen Sichtbarkeit

Empfehlenswert

und Ubersehenwerden und motivieren fiir entsprechende Préventionsmassnahmen

Einflihrung eines Tagfahrlicht-Obligatoriums fiir Mofas
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Empfehlenswert
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1.8 Infrastrukturelle Massnahmen
(R. Allenbach)

1.8.1 Einleitung

Die hochsten Unfallzahlen zeigen sich fur Kinder, die
mit dem Fahrrad oder zu Fuss unterwegs sind (siehe
Kap. IV, S.50). Durchschnittlich werden pro Jahr
rund 700 Kinder als Radfahrer oder Fussganger
leicht, fast 200 schwer verletzt und 6 Kinder getétet.
Eine gewisse Relevanz hat auch die Anzahl verun-
fallter Kinder in Personenwagen, wobei hier vor
allem leichte Verletzungen zum Tragen kommen.
Die Pravention muss also primar auf Situationen
ausgerichtet sein, in denen die Kinder aktiv — auf
dem Schulweg oder nicht — am Strassenverkehr

teilnehmen.

Die Unfallanalyse zeigt des Weiteren, dass sich die
Infrastrukturmassnahmen auf folgende Konstella-
tionen im Innerortsbereich fokussieren sollten:

» Kollisionen (Einbiegeunfélle und Uberqueren
der Fahrbahn) von Kindern auf Fahradern mit
anderen Verkehrsteilnehmern (v. a. Personen-
wagen), wobei die Kinder in den meisten Fallen
Hauptverursacher sind.

= Querungsunfalle von zu Fuss gehenden Kin-
dern, wobei die Kinder oft Hauptverursacher
(«Springen/Laufen Uber die Fahrbahn» und
«unvorsichtiges Uberqueren der Strasse») und
Personenwagen meist die Kollisionsgegner sind.
Zu beachten sind in diesem Zusammenhang
auch Unfélle, bei denen die Kinder mit einem

faG unterwegs sind.

Aus der Unfallstatistik lassen sich keine/kaum infra-
Kinder
Da auch Kinder von allgemeinen Sicherheits-

strukturelle Massnahmen fur herleiten.

massnahmen profitieren, werden nachfolgend die
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wichtigsten Massnahmen aus friheren bfu-Sicher-
heitsdossiers zum Rad- [2] bzw. Fussverkehr [1] dar-
gestellt. Anschliessend wird die Schulwegwegthe-

matik speziell beleuchtet.

Grundsatzlich kann gesagt werden, dass Planung,
Projektierung, Betrieb und Unterhalt der Verkehrsin-
frastruktur vorwiegend auf den Bedurfnissen des
vierradrigen motorisierten Verkehrs basieren. Die
Strasseninfrastruktur ist also grésstenteils auf den
motorisierten Verkehr ausgerichtet. Fahrrad- bzw.
fussgdngerspezifische Infrastrukturelemente sind
oft mangelhaft, ganzlich fehlend, falsch angeordnet
oder mangels Netzplanung lickenhaft. Defizitare
Infrastruktur kann dazu fuhren, dass sich die Ver-

kehrsteilnehmenden nicht sicher verhalten.

Grundsatzlich bedarf es aber einer Strasseninfra-
struktur, die generell ein sicheres Verhalten der
Verkehrsteilnehmer fordert. Gerade in Zusammen-
hang mit der Sicherheit von Kindern sind die Her-
ausforderungen an die Infrastruktur gross. Kinder
sind noch im Entwicklungsprozess (siehe Kap.
V.2, S. 64). Im Folgenden werden einige fir die inf-
rastrukturelle Planung wichtige Aspekte dieses Ent-
wicklungsprozesses kurz skizziert [16].
= Korperliche Entwicklung: Die Kdrpergrosse
des Kindes kann das sichere Verhalten im Stras-
senverkehr beeintrachtigen. Wegen der gerin-
gen Grosse sehen Kinder schlechter Uber Hin-
dernisse hinweg (z. B. parkierte Autos, Hecken)
und werden von den Fahrzeuglenkenden weni-
ger gut erkannt.
= Wahrnehmung: Sicheres Queren von Strassen
setzt die Identifikation von sicheren Querungs-
stellen voraus, d. h. von Stellen mit ungehinder-
ter Sicht auf herannahende Fahrzeuge. Es
hat sich gezeigt, dass Kinder grosse Schwierig-

keiten haben, solche sicheren Querungsstellen
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zu erkennen. Um sicher queren zu koénnen,
mussen zudem Distanzen und Geschwindigkei-
ten eingeschatzt werden. Auch das fallt Kindern
schwer. Beides sind aber wichtige Vorausset-
zungen, um Querungslicken zwischen den
Fahrzeugen wahrnehmen zu kénnen. Uberdies
muss bei der Entscheidung zur Querung auch
die eigene Gehgeschwindigkeit einbezogen
werden. Um diese komplexe Aufgabe zu bewal-
tigen, mlssen nicht nur die geistigen Fahigkei-
ten weit genug entwickelt sein, die Kinder brau-
chen auch viel Erfahrung.

= Aufmerksamkeit: Solange sich Kinder und Ju-
gendliche mit voller Aufmerksamkeit auf den
Strassenverkehr konzentrieren, sind sie recht si-
cher unterwegs. Sie kénnen sich aber noch
nicht so lange auf eine bestimmte Handlung —
eben das Unterwegssein im Strassenverkehr —
konzentrieren. Zudem sind Kinder verspielt und
leicht ablenkbar. Alltagliche Dinge, die Erwach-
sene oft gar nicht wahrnehmen, kénnen die
ganze Aufmerksamkeit eines Kindes in An-
spruch nehmen und es ablenken.

= Impulskontrolle: Kinder, aber auch Jugendli-
che reagieren oft untberlegt und auf eine fur
andere Verkehrsteilnehmer nicht vorhersehbare
Weise. Dies deshalb, weil sie ihr Handeln noch
nicht in jedem Moment steuern oder kontrollie-
ren kénnen. So kédnnen spontane Impulse und
Reaktionen (z. B. dem davonrollenden Ball hin-
terherrennen, quer Uber die Strasse zu einer
Freundin eilen) noch nicht unbedingt unter-
drickt werden.

= Informationsverarbeitung: Die Teilnahme
am Strassenverkehr ist sehr anspruchsvoll. Es
mussen viele Informationen gleichzeitig berdick-
sichtigt und vorausschauende Entscheidungen
getroffen werden (z. B. Wo halte ich an? Stehen

wirklich alle Rader still, auch diejenigen der
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Kinder

kédnnen noch weniger Informationen gleichzei-

Fahrzeuge auf der Gegenfahrbahn?).

tig verarbeiten als Erwachsene. Sie sind deshalb
darauf angewiesen, dass Verkehrssituationen
maoglichst einfach gestaltet sind (z. B. Fussgan-
gerschutzinsel, um jeweils nur eine Fahrbahn

Uberblicken zu mussen).

1.8.2 Ubergeordnete Massnahmen

a) Selbsterklarende und fehlertolerante

Verkehrsanlagen

Ausgangslage

Das Handlungsprogramm Via sicura [159] halt fest,
Verkehrsteilnehmer seien verstarkt zu sicherem Ver-
halten zu befdhigen und zu veranlassen. Es lasst sich
ableiten, dass es dazu — unter anderem — einer Stras-
seninfrastruktur bedarf, welche die Verkehrsteilneh-
mer intuitiv zu sicherem Verhalten veranlasst. Sie
muss gewissermassen selbsterkldrend sein. Weiter
raumt Via sicura ein, es sei eine unabanderliche Tat-
sache, dass Menschen Fehler begehen. Das Stras-
senverkehrssystem sei folglich derart auszugestalten
und zu betreiben, dass nicht vermiedene Fehler
maoglichst keine schwerwiegenden Folgen haben.
Die Strasseninfrastruktur muss auch fehlertolerant

sein.

Zielsetzung

Ziel einer kindergerechten Verkehrsinfrastruktur ist
u. a. sicherzustellen, dass die Prinzipien der selbster-
kldrenden und fehlertoleranten Verkehrsanlage den
altersbedingten Leistungs- und Handlungsmaglich-
keiten der Kinder im Strassenverkehr Rechnung tra-
gen. Es genligt demnach nicht, wenn Verkehrsanla-
gen lediglich auf den durchschnittlichen Verkehrs-
sind die

selbsterklarenden und fehlertoleranten Prinzipien

teilnehmer ausgelegt sind. Zudem
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fir alle Verkehrsteilnehmerkategorien zu beriick-
sichtigen.

Umsetzung
Nebst der Erarbeitung von konkreten infrastruktu-
rellen Vorgaben zu Planung, Projektierung und Be-
trieb von kindergerechten Verkehrsanlagen ist es
auch von zentraler Bedeutung, dass diese korrekt
umgesetzt werden. Die in der Praxis festgestellten
infrastrukturellen Defizite zeigen aber, dass die Si-
cherheitsaspekte von Verkehrsanlagen oft ungenu-
gend berlcksichtigt sind. Offenbar sind die Kennt-
nisse und/oder die Sensibilisierung zum Thema
Sicherheit bei

wenig vorhanden. Deren Ausbildung muss optimiert

Ingenieuren und Planern zu

werden.

Erstausbildung

Waéhrend der Erstausbildung an Hochschulen und
Fachhochschulen ist bereits eine Sensibilisierung far
das Thema der Verkehrssicherheit und Ergonomie
(Human Factors) gesamtschweizerisch zu gewahr-
leisten. Insbesondere ist sicherzustellen, dass den
Studierenden nebst dem Grundwissen spezifisch die
entsprechenden Normen, Gesetze und Forschungs-

ergebnisse zu dieser Thematik vermittelt werden.

Fort-/Weiterbildung
Viele Berufsstande sehen eine obligatorische Wei-
terbildung vor (Piloten, Fachpsychologen, Lehr-
krafte usw.). Analog dazu ist eine obligatorische
Weiterbildung fur Verkehrsingenieure und -planer
wlnschenswert. Kongresse und Tagungen zu Ver-
kehrssicherheitsthemen werden in der Schweiz
schon heute regelmdassig organisiert. Die Organisa-
tion solcher Tagungen/Kongresse — insbesondere
hinsichtlich der Thematik «kindergerechte Infra-
struktur» — kénnte unterstiitzt werden. Weiter ist
wie das

zu prufen, gesamte Angebot an
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Tagungen/Kongressen koordiniert und auf eine all-
fallige obligatorische Weiter-/Fortbildung abge-

stimmt werden kann.

Im Rahmen einer Studie des Schweizerischen Ver-
bands der Strassen- und Verkehrsfachleute (VSS)
wurde festgestellt, dass auf dem Gebiet der «Self
Explaining and Forgiving Roads» Forschungsbedarf
besteht [160]. Die Autoren schlagen ein Forschungs-
paket vor, das u. a. die Grenzen und Maoglichkeiten
menschlichen Handelns in Bezug auf die Infrastruk-
tur aufzeigen sowie verkehrsteilnehmerspezifische
Analysen auf Innerorts- und Ausserortsstrassen be-

inhalten soll.

b) Netzplanung

Ausgangslage

Vordergrindig haben die Attraktivitdt von Netzen
flr den Fuss- bzw. den leichten Zweiradverkehr und
die Sicherheit wenig miteinander zu tun. Vermeiden
jedoch die schwachen Verkehrsteilnehmer unattrak-
tive Routen, so kann dies zu Verlagerungen auf fur
attraktiv empfundene, jedoch sicherheitstechnisch
nicht fur sie ausgelegte Wege bewirken. Die Folge
ist eine unkontrollierte Durchmischung von Fuss-,
Fahrrad- und motorisiertem Individualverkehr mit
entsprechender Erhéhung der Kollisionswahrschein-
lichkeit.

Die Netzplanung ist u. a. in Art. 4 FWG vorgeschrie-
ben. Sie verpflichtet die Kantone, zusammenhan-
gende Fuss- und Wanderwegnetze in Planen festzu-
halten und diese periodisch zu aktualisieren. Ebenso
werden die Kantone verpflichtet, Fuss- und Wander-

wege anzulegen und zu unterhalten.
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Zielsetzung

Netzplanung muss die Bedurfnisse aller Verkehrsteil-
nehmer berdlcksichtigen, insbesondere auch diejeni-
gen des Langsamverkehrs: Fuss- und Velowegver-
bindungen berlcksichtigen die entsprechenden
Normen und sind sicher, koharent, direkt und kom-

fortabel gestaltet.

Umsetzung

Stark vereinfacht umfasst eine Fusswegnetzplanung

folgende Schritte:

= Die umfassende Analyse der bestehenden und
gewdlnschten Fussverkehrsbeziehungen zeigt
auf, wo geeignete infrastrukturelle Elemente zu
planen, zu projektieren und zu realisieren bzw.
wo bestehende Anlagen zu sanieren sind.

» Die Uberlagerung des Netzes fir den motori-
sierten Individualverkehr, des Radverkehrs und
des Fussverkehrsnetzes zeigt konkret jene Ort-
lichkeiten auf, wo Konfliktstellen und folglich
Risiken vorhanden sind. Das sind naturgemass
diejenigen Ortlichkeiten, wo sich die beiden
Netze berlhren, also die Querungsstellen und
die Abschnitte entlang von Strassen. Fir diese
Ortlichkeiten ist abzuklaren, ob die verkehrs-
technischen Elemente zur Abwicklung des Fuss-
verkehrs zur Gewahrleistung der Sicherheit ge-
ntgen. Ansonsten sind zusatzliche, adaquate
verkehrstechnische Elemente zum Schutz des
Fussverkehrs zu planen, zu projektieren und zu

realisieren.

Im Handbuch des ASTRA zur Planung von Fahrrad-
routen [161] wurden die Grundsétze aus oben er-
wahnter Norm aufgenommen und ausformuliert.
Darin werden in den beiden Hauptkapiteln Quali-
tatsanforderungen und die einzelnen Planungs-
schritte festgelegt. Die einzelnen Planungsphasen

zur Erstellung von attraktiven Fahrradnetzen sehen
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als ersten Schritt die eigentliche Netzplanung vor.
Sie legt die wichtigen Verbindungen zwischen den
Zielen fest. Danach folgen die klassischen Schritte
der Abschnittsbildung, Variantenprifung und Pro-

jektierung der einzelnen Infrastrukturelemente.

Die zustandigen Behérden sind fur die sicherheits-
technische Bedeutung der Infrastruktur insbeson-
dere fur Kinder (fachtechnische Beratungen, regel-
massige Veranstaltungen, Publikationen in Fachzeit-
schriften) zu sensibilisieren. Die Netzplanung soll
dabei stark gewichtet werden.

Q) Geschwindigkeitsregime 50/30 inner-
orts

Ausgangslage

Unter «Geschwindigkeitsregime 50/30 innerorts»
wird ein Modell verstanden, welches das Geschwin-
digkeitsregime in einer Gemeinde ganzheitlich re-
gelt. Eine konsequente Umsetzung dieses Ge-
schwindigkeitsregimes innerorts fiihrt zu einem den
Nutzungsanspriichen angemessenem Geschwindig-
keitsniveau. Als Folge der geringeren Geschwindig-
keiten kénnte ein grosser Anteil der relevanten Un-

falltypen reduziert werden.

Zielsetzung

Auf verkehrsorientierten Strassen gilt eine Ge-
schwindigkeit von «Generell 50 km/h». Auf den
siedlungsorientierten Strassen in den Wohnquartie-
ren wir die Geschwindigkeit gemeindeweit die auf
30 km/h begrenzt. Damit die Sicherheit und die Auf-
enthaltsqualitat auf verkehrsorientierten Strassen
den Anforderungen genligen, die eine sichere
Koexistenz resp. das Nebeneinander des Lang-
samverkehrs und des motorisierten Verkehrs ge-
wabhrleisten, sollen Gestaltungselemente realisiert

werden.
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Umsetzung

Auf verkehrsorientierten Strassen sind folgende
Erkennungselemente (i. d. R. Gestaltungselemente)
anwendbar: Mittelmarkierung, Fussgangerstreifen,
Kreisel, Vortrittsrecht gegenlber den Querstrassen,
Trottoir usw. Zur Gewahrleistung eines hohen Ver-
kehrssicherheitsniveaus — der Verbesserung der
Querbeziehungen und der Minimierung der Trenn-
wirkung der Fahrbahn — sollen hier zusatzlich die
Gestaltungsprinzipien und -elemente fir Innerorts-
strassen der SN 640 212 [162] zur Anwendung
kommen. Zwischen Langsamverkehr und motori-
siertem Verkehr ist in der Regel eine Verkehrstren-
nung anzustreben. D. h., der Fussgdnger verkehrt
auf dem Trottoir und der rollende Verkehr auf der
Fahrbahn.

Auf siedlungsorientierten Strassen werden

andere  «Erkennungsmassnahmen»  angewandt
(i. d. R. Verkehrsberuhigungselemente). Nach einem
kontrastreichen Eingangstor (Innentor) beim Uber-
tritt in die Tempo-30-Zone (Abbildung 16) verwei-
sen primar versetzte Parkfelder, Rechtsvortrittsre-
gime und Tempo-30-Markierungen auf der Fahr-
bahn auf die herabgesetzte Geschwindigkeit.
Bauliche Massnahmen zur Verkehrsberuhigung
(Vertikal-, Horizontalversadtze und aufgepflasterte
Knoten) sollen nur dann zur Anwendung kommen,
einen niedrigen

wenn das Erscheinungsbild

Einhaltegrad der Geschwindigkeitsbeschrankung

Abbildung 16
Torelement bei der Einfahrt in eine Tempo-30-Zone
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vermuten lasst oder ein Sicherheitsdefizit gezielt mit

dieser baulichen Massnahme eliminiert werden soll.

Eine Auswahl an Gestaltungselementen wird im Si-
cherheitsdossier «Personenwagen-Lenkende und
-Mitfahrende» [3] behandelt. Dabei wird nicht nur
die Zweckdienlichkeit zur konkreten Umsetzung von
Gestaltungsprinzipien erldutert, sondern auch ihre
praventive Wirkung auf bestimmte Unfalltypen

beurteilt.

Scaramuzza konnte 2008 zeigen, dass hinsichtlich
der Verbreitung des Geschwindigkeitsregimes 50/30
innerorts ein riesiges Potenzial besteht [163]. Auf der
Mehrheit der Uberbauten Bauzonen gilt derzeit noch
die Hochstgeschwindigkeit 50 km/h. Gravierender ist
jedoch insbesondere die aktuelle Lage der Umset-
zung dieses Geschwindigkeitsmodells auf den unfall-
trachtigeren verkehrsorientierten Strassen, sind doch
schatzungsweise 98-99 % davon nicht nach den

Empfehlungen [3] umgesetzt worden.

Um eine breitere Umsetzung des Geschwindig-
keitsregimes 50/30 innerorts zu verwirklichen, sind
Massnahmen auf verschiedenen Ebenen ange-
zeigt: In erster Linie gilt es, die Baubehorden wei-
terhin systematisch von den sicherheitstechnischen
Vorteilen umgestalteter verkehrsorientierter
Strassen zu Uberzeugen. Bekanntlich werden bau-
liche Eingriffe primar dann geplant, wenn bei Stras-
sen Unterhaltsarbeiten anstehen. Deshalb ist es
wichtig, den Baubehorden nahezulegen, bei diesen
Gelegenheiten die Planung von Umgestaltungen
nach der entsprechenden VSS-Norm [162] zu be-

rlcksichtigen.

Hinsichtlich der Umsetzung von Tempo-30-Zonen
(Quar-

tierstrassen) bestehen zurzeit diverse Hemmnisse. Der

auf siedlungsorientierten Strassen
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Befund, dass besonders kleinere, finanzschwachere
Gemeinden seltener Tempo-30-Zonen und umge-
staltete verkehrsorientierte Strassen aufweisen
[163], zeigt ein Informationsdefizit auf. Aus diesem
Grund ist es wichtig, gerade solche Gemeinden
z. B. Uber die Sicherheitsdelegierten anzugehen
und sie vertiefter Uber die sicherheitstechnischen
Vorteile zu informieren. Zudem mdssen die zustan-
digen Behorden (z. B. Signalisationsbehérden) wei-
ter fUr die sicherheitstechnischen Vorteile des Ge-
schwindigkeitsregimes 50/30 innerorts sensibilisiert
werden. Die Umsetzung bedarf zudem einer ziel-
gruppengerechten Kommunikationsstrategie mit di-
rektem Kontakt. Dazu gehdren das gezielte Beliefern
der zustandigen kantonalen oder kommunalen Be-
horden mit Fachbroschiren sowie die jahrlichen
ZusammenkUnfte der kantonalen Signalisationsbe-
hoérden. In diesem Sinn ware auch eine jahrliche Zu-
sammenkunft der zustandigen kantonalen Baube-

horden vielversprechend.

d) Begegnungszone

Ausgangslage

In der Begegnungszone haben Fussganger und Be-
nutzer von faG Vortritt gegentiber dem rollenden
Verkehr (Art. 22b SSV). Der rollende Verkehr darf
mit einer Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h fah-
ren. In der Begegnungszone gilt der Rechtsvortritt.
Parkieren darf man nur auf den signalisierten Park-
feldern. Bei der Gestaltung einer Begegnungszone
wird auf ein Trottoir mit einem klar erkennbaren ver-

tikalen Abschlussstein verzichtet.

Zielsetzung

Der Langsamverkehr und der rollende Verkehr sol-
len in Begegnungszonen nach Mdglichkeit auf der-
selben Flache zirkulieren. Den Bedurfnissen von

Kindern muss Rechnung getragen werden. Der
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Zoneneingang muss durch kontrastreiche Tore klar

erkennbar sein.

Umsetzung
Die Anordnung einer Begegnungszone wird in der
UVEK Uber die

Tempo-30-Zonen und die Begegnungszonen gere-

Departementsverordnung des

gelt. Die Begegnungszone kann nur auf Nebenstras-
sen innerorts eingefihrt werden (vgl. Art. 2a SSV).
Dabei spielt es keine Rolle, ob es sich um verkehrs-
orientierte oder siedlungsorientierte Strassenab-
schnitte handelt. Hauptstrassenabschnitte durfen
nicht in Begegnungszonen eingegliedert werden.
Soll eine Begegnungszone in der Ortsdurchfahrt ein-
gerichtet werden, misste man sie also als Neben-
strasse klassieren. Die Begegnungszone soll vorwie-
gend dort geschaffen werden, wo eine flachige und
haufige Querungsnachfrage der Fussganger be-
steht. Dies kann auf Strassenabschnitten mit inten-
siver, beidseitiger Geschaftsnutzung oder auf Plat-
zen mit vielen, in verschiedene Richtungen fihren-

den Fussgangerwunschlinien zutreffen.

Die Erfahrung zeigt aber, dass Begegnungszonen
gerade Kindern Mihe bereiten. Ihnen kann z. B. mit
den «bfu-Flisschen» (Abbildung 23, S. 134) die
sicherste Querungsstelle am Fahrbahnrand ange-

zeigt werden.
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Exkurs: Instrumente zur systematischen fla-
chendeckenden Sicherheitsiiberpriifung ge-
planter und bestehender Infrastruktur (ISSI)

Ausgangslage und Zielsetzung

Im Rahmen des Handlungsprogramms des Bundes
Via sicura, traten am 1.7.2013 u. a. Art. 6a, Abs. 1,
3 und 4 SVG in Kraft. Diese verpflichten die zustan-
digen Behorden, ihr Strassennetz auf Unfallschwer-
punkte und Gefahrenstellen systematisch zu analy-
sieren und diese zu beheben. Zudem muss bei Pla-
nung, Bau und Betrieb der Strasseninfrastruktur den
Anliegen der Verkehrssicherheit angemessen Rech-
nung getragen werden. Schliesslich muss in den
Kantonen eine verantwortliche Ansprechperson
fir die Anliegen der Verkehrssicherheit ernannt

werden.

Umsetzung
Um eine systematische Umsetzung dieser Ziele zu
gewadhrleisten, hat das ASTRA 6 sogenannte Infra-
(ISSh)

Diese basieren insbesondere auf den Verfahren zur

struktur-Sicherheitsinstrumente erarbeitet.

systematischen Uberprifung von Strasseninfrastruk-

tur auf Sicherheitsdefizite, die im Rahmen des

6. Rahmenprogramms der EU ausgearbeitet wurden

[164]. Es sind dies:

= RIA (Road Safety Impact Assessment) zur Be-
stimmung der sichersten Projektvariante

» RSA (Road Safety Audit) zur Uberpriifung von
Projekten  hinsichtlich  sicherheitstechnischer
Mangel

= RSI (Road Safety Inspection) zur Identifikation
und Sanierung von Gefahrenstellen

= BSM (Black Spot Management) zur Identifika-
tion und Sanierung von Unfallhaufungsstellen

= NSM (Network Safety Management) zur Bewer-

tung der Verkehrssicherheit auf Netzebene
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= EUM (Einzelunfallstellen-Management) zur fall-
bezogenen Analyse der Strasseninfrastruktur

Zur Sicherstellung einer flachendeckenden kinder-
gerechten Infrastruktur eignen sich insbesondere
die 3 ISSI Road Safety Audit (RSA) (standardisier-
tes Verfahren zur Prafung von Projekten [Neubau,
Umbau, Sanierung] in den verschiedenen Planungs-
und Projektierungsphasen), Road Safety Inspec-
tion (RSI) (standardisiertes Verfahren zur Uberpru-
fung bestehender Verkehrsanlagen im Sinn einer
Betriebssicherheitsprifung) und Black Spot Ma-
nagement (BSM) (systematische Unfallanalyse der
Verkehrsnetze zur Ermittlung von Unfallhdufungs-
stellen). Im Rahmen der Anwendung der anderen
3 ISSI (RIA, NSM und EUM) sind die kinderspezifi-
schen Bedirfnisse ebenfalls zu berticksichtigen.

Inwiefern die infrastrukturspezifischen Normen, auf
Basis derer RSI, RSA und BSM durchgefihrt werden,
auf die Bedurfnisse der Kinder ausgelegt sind, misste
im Einzelfall untersucht werden. Dies ist nur im Rah-

men einer grésseren Forschungsarbeit maglich.

Die in den meisten Kantonen der Schweiz seit 2011
gestarteten RSI von Fussgangerstreifen sollen perio-
disch wiederholt werden. Eine Ausdehnung auf alle
Querungsstellen und eine Beriicksichtigung kinder-
spezifischer Anliegen ist anzustreben.

Dem Sicherheitsbeauftragen der Kantone fallt im
Zusammenhang mit den ISSI eine besonders wich-
tige Rolle zu [165]. Eine enge Zusammenarbeit von
Verkehrssicherheitsfachstellen mit den Sicherheits-
beauftragten ist deshalb eine wichtige flankierende
Massnahme zur Qualitatssicherung. Die Sicherheits-
beauftragten sollen insbesondere hinsichtlich der
Thematik «kindergerechte Infrastruktur» fachlich

unterstitzt werden.
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1.8.3 Massnahmen fiir den Fahrradverkehr

Ausgangslage und Zielsetzung
Sowohl bei der baulichen Ausgestaltung der Stras-
seninfrastruktur als auch bei deren Signalisation er-

geben sich Praventionsmdglichkeiten.

Die Infrastruktur soll so konzipiert werden, dass Kin-

dern ein sicheres Radfahren an Knoten und auf

freien Strecken ermoglicht wird. Insbesondere sind

folgende Prinzipien zu berlcksichtigen:

= Minimierung der Geschwindigkeitsdifferenz
zwischen leichtem Zweiradverkehr und moto-
risiertem Individualverkehr

= Fdhrung des leichten Zweiradverkehrs im Blick-
feld des motorisierten Individualverkehrs und
Erhaltung des Sichtfelds

= einfache, verstandliche, benutzerfreundliche
Infrastruktur

= Minimierung der Anzahl Konfliktpunkte

= physischer Schutz

Umsetzung innerorts

Die Umsetzung ist im Sicherheitsdossier «Fahrrad-

verkehr» [2] umfassend beschrieben. Zusammenfas-

send sind folgende Massnahmen ins Auge zu fassen

bzw. folgende Punkte zu beachten:

= Lichtsignal-Regelung an Knoten: Durch den
Betrieb von Knoten mit einer Lichtsignalanlage
kann die Sicherheit fir Radfahrende erhoht
werden, indem der motorisierte Individualver-
kehr zeitlich vom leichten Zweiradverkehr ge-
trennt wird.

= Signalisationstechnische Vortrittsregelung
an Knoten: An Knoten mit signalisations-
technischer Vortrittsregelung («Stopp», «kein
Vortritt») sind die verschiedenen Verkehrsab-
laufe weniger rigoros organisiert als bei solchen

mit Lichtsignalanlage. Den einzelnen Verkehrs-
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teilnehmenden obliegt demnach eine grdssere
Verantwortung.

Rechtsvortritt an Knoten: An nicht signalisier-
ten Knoten gilt der gesetzliche Rechtsvortritt.
An Knoten im Rechtsvortritt gilt es primar si-
cherzustellen, dass sie von den Verkehrsteilneh-
menden als solche wahrgenommen werden
und dass die Sichtverhaltnisse gentigen.
Kreisverkehr: Bei der Realisierung von Krei-
seln — speziell von mehrspurigen Kreisverkehrs-
platzen —, muss die Fihrung des leichten Zwei-
radverkehrs besonders sorgfaltig und unter Be-
rlcksichtigung aller diesbezlglichen Erkennt-
nisse geplant werden.

Knoten auf zwei Ebenen: Fir die Sicherheit
massgebende Elemente sind eine attraktive
Linienflhrung, die Sichtweiten bei Richtungs-
wechseln und seitlichen Zugangen, die 6ffentli-
che Beleuchtung sowie eine positive Sicherheits-
empfindung im 6ffentlichen Raum.
Radstreifen innerorts: Radstreifen weisen den
beiden Fahrzeugkategorien «leichter Zweirad-
verkehr» und «motorisierter Individualverkehr»
separate Spuren zu. Sicherheitstechnisch ist es
entscheidend, dass die Fahrspurbreiten fur
beide Fahrzeugkategorien ein gewisses Mini-
malmass aufweisen. Bei zu geringen Strassen-
breiten ist der erwlnschte Sicherheitsgewinn
durch Radstreifen fraglich.

Kernfahrbahnen innerorts: Wenn die Fahr-
bahn zu schmal ist, um gleichzeitig Radstreifen
und Mittellinie zu markieren, und dennoch die
Sicherheit der Zweiradfahrer verbessert werden
soll, kann eine Kernfahrbahn eine mogliche Lo-
sung sein (Abbildung 17, S. 126).
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= Fiihrung auf Strassen mit 6ffentlichem Ver-
kehr: Die Fihrung des leichten Zweiradverkehrs
auf Strassen mit 6ffentlichem Verkehr bedarf ei-
ner besonders sorgfaltigen Planung.

= Mitbeniitzung von Busspuren: Bei knappen
Platzverhaltnissen und markierter Busspur be-
steht die Moglichkeit, den leichten Zweiradver-
kehr auf der Busspur selbst zu fihren.

= Fihrung in Einbahnstrassen im Gegenver-
kehr: Diese Losung ist fir den leichten Zweirad-
verkehr unter dem Gesichtspunkt der Attrakti-
vitatssteigerung einzuordnen. Diese FUhrungs-
art fihrt zu gewissen Risiken, weshalb bei deren
Anwendung die Auswirkungen auf die Sicher-
heit geprift werden mussen.

= Korrekte Breiten bei Mischverkehr: Bei Rah-
menbedingungen, die weder die Markierung ei-
nes Radstreifens noch Kernfahrbahnen zulas-
sen, sollen zumindest die sicherheitstechnisch
korrekten Fahrbahnbreiten eingehalten wer-
den.

= Keine separaten Radwege: Innerorts sind se-
parate Radwege zu vermeiden, insbesondere
auf Abschnitten, auf denen seitlich private
Zufahrten, Einmlindungen, Zugange usw. in

rascher Abfolge vorkommen.

Abbildung 17
Kernfahrbahn

Umsetzung auf der freien Strecke ausserorts
Auf der freien Strecke ausserorts haben die Infra-
strukturelemente zum Ziel, die — gegenUber Inner-
ortsabschnitten — starkeren negativen Auswirkun-
gen der Geschwindigkeitsdifferenz zwischen moto-
risiertem Individualverkehr und leichtem Zwei-
radverkehr sowie von Uberholmanévern mit zu ge-
ringem seitlichen Abstand zu minimieren. Eine bau-
lich getrennte Fihrung ist deshalb in der Regel an-
zustreben. Die Umsetzung ist im Sicherheitsdossier
«Fahrradverkehr» [2] umfassend beschrieben. Zu-
sammenfassend sind folgende Massnahmen ins
Auge zu fassen bzw. folgende Punkte zu beachten:
= Radweg: Bei ausgewiesenem Bedarf und be-
sonderen Bedurfnissen (z. B. Schulwegsiche-
rung) ist diese Massnahme ausserorts angezeigt
(Abbildung 18). Radfahrende mussen Radwege
benitzen, wenn diese mit dem Signal «Rad-
weg» gekennzeichnet sind. Radwege missen
gemass VSS-Normen und Signalisationsverord-
nung signalisiert und markiert werden.
= Freigabe Trottoir: Das Befahren des Trottoirs
von Radfahrenden ist grundsatzlich nicht er-
laubt. Gemass Signalisationsverordnung kann
jedoch seit 1998 insbesondere zur Schulweg-
sicherung auf relativ stark befahrenen Strassen

am Beginn eines schwach begangenen Trottoirs

Abbildung 18
Baulich getrennter Radweg ausserorts, einseitig mit Gegen-
verkehr
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das Signal «Fussweg» (2.61) mit der Zusatztafel
«Fahrrad  gestattet» werden
(Art. 65 Abs. 8 SSV).

» Korrekte Breiten bei Mischverkehr: Sind we-

angebracht

der Radwege moglich noch die Freigabe des
Trottoirs fur den leichten Zweiradverkehr zulas-
sig, so sollen — wie auf freier Strecke innerorts —
die sicherheitstechnisch korrekten Fahrbahn-
breiten eingehalten werden. Es sind also Breiten
zu vermeiden, die den motorisierten Individual-
verkehr dazu verleiten, leichten Zweiradverkehr
bei Gegenverkehr mit zu wenig seitlichem Ab-
stand zu Uberholen.

= Keine Kernfahrbahnen: Ausserorts eignen
sich Kernfahrbahnen in der Regel nicht als
Massnahme zur Erhéhung der Verkehrssicher-
heit im Radverkehr.

= Unterhalt: Die Reinigung von Strecken mit viel
leichtem Zweiradverkehr ist regelmdssig vor-
zunehmen. Auf Strecken mit viel leichtem

Zweiradverkehr ist letzteren die gleiche Priori-

tat wie dem motorisierten Individualverkehr

einzuraumen.

Umsetzung an Knoten generell

Nach Erstellung einer sogenannten Initialforschung,
die eine neue, gesamtheitlichen Herangehensweise
bei der Knotenprojektierung definiert hat, werden
nun vom VSS alle Knotennormen entsprechend

aktualisiert.

Es ist sicherzustellen, dass fir die Kinderthematik
sensibilisierte Verkehrssicherheitsspezialisten in den
relevanten Gremien Einsitz finden (Begleitkommis-
sionen, Norm- und Forschungskommissionen).
Dadurch kann sichergestellt werden, dass die ent-
sprechenden Anliegen friihzeitig in die Normierung

einfliessen.
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1.8.4 Massnahmen fiir den querenden Fuss-
verkehr

Ausgangslage

Das Uberqueren einer Verkehrsfldche des motori-
sierten Individualverkehrs, namentlich einer zwei-
streifigen Strasse, zu Fuss ist per se ein sehr komple-
xer Vorgang. Es gilt, innerhalb von Verkehrsstro-
men, die sich in entgegengesetzten Richtungen
fortbewegen, adaquate Zeitlicken einzuschatzen,
die ein Uberqueren der Fahrbahn erméglichen. Da-
bei mUssen Lange, Distanz, Lage und Geschwindig-
keit dieser Zeitlicken gleichzeitig auf zwei Fahrstrei-
fen beurteilt werden. Dass solche Einschatzungen
fehleranfallig sind, versteht sich von selbst. Dies gilt
insbesondere fur Kinder.
Grundsatzlich kann der Fussverkehr auf ver-
schiedenste Art und Weise Uber eine Flache des mo-
torisierten Individualverkehrs gefiihrt werden. Que-
rungsnachfrage und Topografie beeinflussen dabei
die Wahl geeigneter Infrastrukturelemente. Punk-
tuelle Querungsstellen mit Vortritt (Fussgangerstrei-
fen, Fussganger-Lichtsignalanlagen, durchgezogene
Trottoirs) sowie ohne Vortritt (Fussgangerschutz-
insel) gelangen zum Einsatz, wenn Fussganger-
strome geblndelt auftreten. Ist die Querungsnach-
frage hingegen Uber eine gewisse Strassenlange
verteilt, so spricht man von flachiger Nachfrage. Als
Angebot kann eine Ldsung mit Vortritt (Begeg-
nungszone) oder ohne Vortritt (Mehrzweckstreifen

in Fahrbahnmitte) angeboten werden.

Zielsetzung

Querungsstellen sind derart zu konzipieren, dass sie
den Leistungsmdglichkeiten der zu Fuss gehenden
Kinder entsprechen und ihnen ein sicheres Queren

ermoglichen.

Praventionsmassnahmen 127



Umsetzung

Die Umsetzung ist im Sicherheitsdossier «Fussver-

kehr» [1] umfassend beschrieben. Zusammenfas-

send sind folgende Massnahmen ins Auge zu fassen

bzw. folgende Punkte zu beachten:

Uber- und Unterfiihrungen: Die Benutzung
solcher Anlagen ermdglicht es, Strassen in ab-
soluter Sicherheit zu Uberqueren. Wenn solche
Anlagen optimal angelegt sind, werden sie auch
intuitiv benutzt (Abbildung 19).
Fussgangerstreifen: Zweck von Fussganger-
streifen ist es, den Vortritt zwischen Fussverkehr
und rollendem Verkehr zugunsten der Fussgan-
ger zu regeln. Fussgangerstreifen sind aber per
se weder selbsterklarend noch fehlertolerant —
weder flr Fussganger noch flr Fahrzeuglenker.
Fussganger deuten sie als Sicherheitsmass-
nahme, Fahrzeuglenker sind sich zu wenig be-
wusst, dass ihnen bei Fussgdngerstreifen der
Vortritt entzogen wird. Diese Kombination kann
sich insbesondere fir Kinder verhangnisvoll aus-
wirken. Als Element, das sich fur Kinder als be-
sonders fehlertolerant erweisen dirfte, sei die
Fussgdngerschutzinsel hervorgehoben.
Fussganger-Lichtsignalanlagen: Der sicher-
heitstechnische Nutzen dieser Praventionsmdog-

lichkeit fir querende Fussganger ist nicht so ein-

Abbildung 19
Unterfiihrung in Einschnitt
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deutig, wie angenommen werden kénnte. Ana-
log zu den Fussgangerstreifen, hangt die Sicher-
heit von baulichen (z. B. Ortlichkeit) und be-
trieblichen (z. B. Verkehrsmengen) Einsatz-
kriterien ab.

Trottoirliberfahrt: Diese erlaubt dem Fussver-
kehr, eine einmlindende Strasse vortrittsberech-
tigt zu queren. Eine Voraussetzung fir das
Funktionieren dieser Regel ist, dass Lenkende
anhand der Ausgestaltung der Trottoirtberfahrt
erkennen kénnen, ob sie, von der Seitenstrasse
her kommend, bei der Einmundung tatsachlich
ein Trottoir Uberfahren.
Fussgangerschutzinsel: Der positive Einfluss
von Fussgangerschutzinseln auf die Sicherheit
der querenden Fussganger ist aus Ubereinstim-
menden Studien bekannt. Es ist aus Plausibili-
tatsgrinden davon auszugehen, dass diese Er-
kenntnis auch fir Fussgangerschutzinseln gilt,
bei denen der Vortritt nicht zugunsten des Fuss-
verkehrs geregelt ist, wo also keine Fussganger-
streifen markiert sind.

Kennzeichnung der bestméglichen Que-
rungsstelle: Losungsansatze, die darauf abzie-
len, den zu Fuss gehenden Kindern die best-
maogliche Querungsstelle — z. B. durch das Mar-
kieren von «bfu-Fusschen» am Strassenrand
(Kap. VI.1.8, S. 119) — anzuzeigen, erganzen die
Ubrigen verkehrstechnischen Massnahmen, er-
setzen diese aber nicht.

Flachige Querung mit Vortritt — Begeg-
nungszone: Die einzige Moglichkeit, Fussgan-
gern den Vortritt gegentiber dem motorisier-
ten Individualverkehr flachig zu gewahren —
also auch beim Uberqueren —, ist die Signalisa-
tion einer Begegnungszone (Kap. VI.1.8.2). Da
diese Massnahme von Kindern schlecht ver-

standen wird, ist deren Einsatz gut zu prifen.
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= Flachige Querung ohne Vortritt auf ver-
kehrsorientierten Strassen - gestalterische
Losungen: Bei ausgewiesener Nachfrage far
ein flachiges Uberqueren einer verkehrsorien-
tierten Strasse ist abzuwagen, ob es verkehrs-
technisch sinnvoller ist, den Vortritt dem mo-
torisierten Individualverkehr oder flachig dem
Fussverkehr einzurdumen.

= Flachige Querung ohne Vortritt auf sied-
lungsorientierten Strassen - Tempo-30-
Zone: Zu den Grundsatzen zur Einfihrung von
Tempo-30-Zonen sei auf die Ausflihrungen
zum Geschwindigkeitsregime 50/30 innerorts
(Kap. VI.1.8.2, S. 119) verwiesen.

= Verkehrsorientierte Strassen - Trottoir: Auf
verkehrsorienterten Strassen ist das Verkehrs-
aufkommen hoch und die gefahrenen Ge-
schwindigkeiten liegen im Bereich der generel-
len Hochstgeschwindigkeit. Deshalb ist hier die
Realisierung von — gentigend breiten — Trottoirs
grundsatzlich angezeigt.

= Trottoir ausserorts: Definition, Ausgestaltung
und gesetzliche Grundlagen beruhen auf densel-
ben Grundsatzen wie Trottoirs im Innerortsbe-
reich. Speziell ausserorts sind eine bauliche Se-
parierung mittels erhéhten Randsteins gegen-
Uber der Fahrbahn sowie eine gentigende Breite
unerlasslich.

= Fussweg ausserorts: Fusswege sind Verkehrs-
flachen, die fur den Fussverkehr bestimmt und
von der Fahrbahn baulich abgetrennt sind. Sie
werden meistens entlang von Strassen gefihrt,
oft mit Grunstreifen abgetrennt und in der Re-
gel asphaltiert (Abbildung 20).

=  Trampelpfad ausserorts: «Trampelpfade»

sind Wege fur Fussganger entlang von Stras-

sen, die auf einfachste Weise hergerichtet sind.

Sie sind als zweckgerechte Notldsungen zu

betrachten.
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Nach wie vor existieren Wissensllicken zum ge-
nauen Unfallgeschehen von querenden Fussgan-
gern. Es sind deshalb In-Depth-Analysen von Fuss-
gangerunfallen (insbesondere an Querungsstel-
len) — wie Ubrigens auch von Fahrradunfallen — mit

Fokus Kinderbeteiligung zu realisieren.

1.8.5 Massnahmen fiir den Schulweg

a) Generell

Ausgangslage

Auch wenn sich nur ein Teil der Kinderunfalle auf
dem Schulweg ereignet, so sind hier Massnahmen
far die Sicherheit der Kinder besonders erfolgsver-
sprechend [166]. Schulwegsicherheit sollte aber
nicht isoliert betrachtet werden. Sie ist Bestandteil
der gesamten Verkehrssicherheitsplanung einer Ge-
meinde. Zusammen mit Geschwindigkeitsmanage-
ment, Verkehrsberuhigung sowie Strassenraumge-
staltung bildet sie eine Einheit in der Planung.

Die rechtlichen Grundlagen zeigen, dass Kinder
nicht nur Anspruch auf unentgeltlichen Unterricht,
sondern darlber hinaus auch auf einen Schulweg
haben, der fir sie keine unzumutbare Erschwerung
des Schulbesuchs bedeutet. Gemass Bundesgesetz
Uber Fuss- und Wanderwege (Art. 2 i. V. m. Art. 6)

Abbildung 20
Fussweg
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und Strassenverkehrsgesetz (Art. 6a) wird ebenfalls
festgehalten, dass Kantone und Gemeinden unter
anderem daflr sorgen mdissen, dass Wege und
Strassen moglichst gefahrlos begangen werden

kénnen.

Bei der Beurteilung der Geféhrlichkeit des Schul-
wegs gilt es zu beachten, dass jegliche Teilnahme
am Verkehr mit Gefahren verbunden ist, weshalb
ein Schulweg nie vollkommen ungefahrlich sein
kann. Wesentlich ist daher, ob einem Schulkind die
bestehenden Gefahren zugemutet werden kénnen,
mit anderen Worten, ob keine Ubermassige Gefahr-
lichkeit besteht. Kénnen Schuler den Schulweg auf-
grund der Lange oder der Gefdhrlichkeit nicht
selbststandig zurticklegen, haben die Kantone und

Gemeinden geeignete Massnahmen zu treffen.

Zielsetzung

Ein Schulweg gilt als zumutbar, wenn ein Kind den
Schulweg allein zurticklegen kann. Ziel sollte sein,
dass mdglichst viele Kinder Gber zumutbare Schul-
wege verfligen und dass sie die Strecke mit eigener

Muskelkraft zuriicklegen kénnen.

Umsetzung

In der SVI-Forschungsarbeit «Sichere Schulwege —
Gefahrenanalyse und Massnahmenplanung» [167]
werden die Kriterien zur Zumutbarkeit des Schul-
wegs umfassend dargestellt, eine Zusammenstel-
lung findet sich auch in [166].

Falls ein Schulweg als nicht zumutbar beurteilt wird,
sind Massnahmen zu ergreifen, um den Schulweg
zumutbar zu gestalten. Ist dies nicht mdéglich, z. B.
weil der Schulweg zu lang ist oder die notwendigen
Massnahmen unverhaltnismassig waren, gibt es
grundsatzlich weitere Maglichkeiten, wie Kinder ih-

ren Schulweg anderweitig zurlicklegen kénnen:
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= Wenn Kinder von Eltern, dlteren Geschwistern
oder anderen Begleitpersonen auf ihrem Schul-
weg zu Fuss begleitet werden, kénnen sie auch
Wege zurlcklegen, die langer und/oder schwie-
riger sind, als es die physischen und kognitiven
Fahigkeiten des Kindes eigentlich zulassen. Bei
der Begleitung durch altere Geschwister ist da-
rauf zu achten, dass diese nicht mit zu viel Ver-
antwortung Uberfordert werden.

= Das Zurlcklegen des Schulwegs mit einem
Schulbus ist grundsatzlich in jedem Alter als zu-
mutbar einzustufen (4- bis 5-Jahrige begleitet).
Zu berlcksichtigen ist jedoch der Weg zur Hal-
testelle. Dieser ist analog ebenfalls zu beurtei-
len. Weiter ist zu beachten, dass ein Schulbus
meist nur zu den Schulzeiten fahrt und schul-
nahe Veranstaltungen (z. B. Musikschule, Logo-

padie usw.) nicht abdeckt.

Eltern, Schul-, Signalisations- sowie kommunale
Bau- und Planungsbehérden sind zum Engagement
bei der Schulwegplanung zu motivieren und fach-

lich zu unterstitzen.

b) Schulwegplidne

Ausgangslage

Schulwegplénen sollten folgende Aspekte zugrunde
liegen: Unfalluntersuchungen, Elternbefragungen
(und allenfalls Kinderbefragung) tUber den Schulweg
der Kinder sowie geplante verkehrstechnische Mas-
snahmen. Dabei gilt zu beachten, dass erfolgreiche
Schulwegsicherheit mehrere  Massnahmenfelder
umfasst:

Mithilfe

von verkehrstechnischen Massnahmen lasst sich

= Verkehrstechnische Massnahmen:
die Strasse selbst sicherer machen. Die Erfah-

rung hat gezeigt, dass deren Ausgestaltung ei-

nen direkten Bezug zum Unfallgeschehen hat.
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Deshalb kann ein nach den Kriterien der Ver-
kehrssicherheit angelegtes Strassennetz das Un-
fallrisiko erheblich vermindern. Hierzu steht ein
umfangreiches Instrumentarium von bewdahrten
Massnahmen zur Verfligung.

= Verkehrsbildung: Die Verkehrsbildung ist
wichtig, um die Kinder Gber die vielfaltigen Ge-
fahren im Strassenverkehr aufzukléren und
richtiges Verhalten einzuliben. Dies beginnt im
Elternhaus und Kindergarten und setzt sich in
der Schule durch den Unterricht u.a. mit
speziell ausgebildeten Verkehrsinstruktoren fort
(siehe Kap. VI).

»  Uberwachung des Verkehrs durch die Polizei:
Notwendig sind oft Geschwindigkeitskontrollen
und die Durchsetzung von Halteverboten im
Schulumfeld. Aber auch die Anhaltequote
von motorisierten Verkehrsteilnehmern im

Bereich von Fussgdngerstreifen wird oftmals

kontrolliert.

Nachfolgend wird die Schulwegplanung fur zu Fuss
gehende Kinder in Anlehnung an [166] kurz skiz-
ziert. FUr Rad fahrende Kinder ist das Vorgehen ana-

log zu wahlen.

Zielsetzung

Nutzen bringt ein Schulwegplan dann, wenn er
maoglichst fur jedes im Gebiet wohnende Kind eine
Schulwegempfehlung geben kann. Aus Schulweg-
planen muss deshalb deutlich hervorgehen, an wel-
chen Stellen auf welche Gefahren zu achten ist —
nicht nur beim Uberqueren von Strassen und

Kreuzungen.

Empfehlenswerte Schulwege sollten nach folgen-

den Regeln ausgewadhlt werden:
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= Die Kinder sollten die Fahrbahn — insbesondere
bei starker belasteten Strassen — mdglichst sel-
ten Uberqueren mussen.

= Wenn Uberquert werden muss, dann sollte das
maoglichst an Kreuzungen und Einmdndungen
sowie bei Querungshilfen geschehen.

= Auf Strecken zwischen Knotenpunkten sollten
die Kinder nur dort tberqueren, wo Querungs-
maoglichkeiten z. B. in Form von Fussganger-
schutzinseln, Fussgangerstreifen oder Lotsen-
diensten bestehen.

= Die empfohlene Strassenseite sollte Uber ein

ausreichend breites Trottoir verfligen.

Je komplizierter die Empfehlungen und je grosser
die Umwege sind, umso geringer wird die Akzep-
tanz sein. Schulwegplane sollen einfach gehalten
sein und es sollten nur dort Empfehlungen gegeben

werden, wo die Verkehrsverhaltnisse schwierig sind.

Umsetzung
Sowohl bei der Erarbeitung als auch bei der Umset-
zung von Schulwegplanen hat es sich bewahrt, un-
ter der Leitung einer Behdrde eine Arbeitsgruppe
«Schulwegsicherheit» zu grinden, die eine langer-
fristige Zusammenarbeit anstrebt. Dieser Initiative
sollten neben den Schulbehérden die Eltern, die Po-
lizei, die Signalisationsbehérde und die Bau- und
Planungsbehoérde angehdren. Die Schulwegplanung
verlauft in 3 Phasen.
= Phase 1: Initiative und Vorbereitung: Zu-
nachst werden die bisherigen Schulwege und
das vorhandene Strassen- und Trottoirnetz hin-
sichtlich des Verkehrs- und des Unfallgesche-
hens untersucht. Diese Informationen werden
gemeinsam ausgewertet. Es werden Verbesse-
rungsvorschlage besprochen und unter Ber{ick-
sichtigung geplanter Verdanderungen vor Ort die

sichersten Schulwege ausgewahlt.
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= Phase 2: Planerstellung und Massnahmen:
Wenn die Grundlagen feststehen und Massnah-
men angeordnet sowie Sofortmassnahmen
ausgefuhrt sind, wird der Schulwegplan entwi-
ckelt und von den Schulen oder den Gemein-
den an die Eltern verteilt. Er soll aufzeigen, wel-
cher Fussweg fur jeden Schiler am sichersten
ist. Zumeist geschieht dies in Form einer verein-
fachten Wegskizze. Der Schulwegplan macht
deutlich, auf welcher Strassenseite gegangen
und wo die Strasse Uberquert werden soll.
Gleichzeitig zeigt er, welche Wege besonders
gefahrlich sind und wie sie maglichst gemieden
werden kénnen. Schulwegplane haben noch
eine weitere Aufgabe: Sie sind fir die verant-
wortlichen Behérden eine Grundlage fur weiter-
gehende Massnahmen der Schulwegsicherheit.
= Phase 3: Einlibung und Aktualisierung: Die
Eltern machen sich mit dem Schulwegplan ver-
traut. Sie gehen mit ihren Kindern die empfoh-
lenen Strecken ab und zeigen ihnen, wie sie die
Verkehrsprobleme auf dem Schulweg meistern.
Im Verkehrsunterricht kann mithilfe des Schul-
wegplans situationsgerecht auf Gefahren hin-
gewiesen und vor Ort richtiges Verkehrsverhal-
ten gezeigt werden. Ergeben sich aus der tagli-
chen Praxis noch nicht beriicksichtigte
gefahrliche Stellen, dann sollten die Eltern diese
Informationen an die Behdrden weitergeben.
Gute Schulwegplane verlangen regelmassiges

Uberarbeiten, nur dann bleiben sie aktuell.

Eltern, Schul-, Signalisations- sowie kommunale
Bau- und Planungsbehdérden sind zur Griindung von
Arbeitsgruppen «Schulwegsicherheit» und zur Er-
stellung von Schulwegpldnen zu motivieren und

fachlich zu unterstutzen.
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(4} Verkehrstechnische Massnahmen

Ausgangslage

Der Weg zur Schule kann durch geeignete Infra-
strukturmassnahmen sicherer gestaltet werden. Al-
lerdings bedeuten nicht alle Massnahmen automa-
tisch mehr Sicherheit. Sie missen gut geplant und

aufeinander abgestimmt werden.

Die Strassenraumgestaltung auf verkehrsorientier-
ten Strassen und die Verkehrsberuhigung auf
siedlungsorientierten Strassen sind als ein Mittel zur
Erhdhung der Sicherheit und Wohnqualitat zu be-
trachten [168]. Zudem kann die Verkehrsberuhi-
gung auf siedlungsorientierten Strassen fur die Ver-
kehrslenkung eingesetzt werden, vorausgesetzt, es
besteht ein Netz verkehrsorientierter Strassen.

Auf verkehrsorientierten Strassen ereignen sich in-
nerorts am meisten Unfalle. Hier sollen Sicherheit
und Wohnqualitat durch die Gestaltung und Auf-
wertung des Strassenraums gemadss den entspre-
chenden Schweizer Normen erhéht werden. Die Si-
cherheit wird insbesondere mit Elementen erzielt,
die den Langsamverkehr und den motorisierten In-
dividualverkehr wo méglich trennen (baulich und

markierungstechnisch).

Zielsetzung

Die Verkehrsinfrastruktur auf Schulwegen ist so zu
gestalten, dass Kinder sicher zur Schule und wieder
nach Hause gelangen. Dabei ist sicherzustellen, dass
die Verkehrsanlagen den altersbedingten Leistungs-
und Handlungsmaglichkeiten der Kinder im Stras-

senverkehr Rechnung tragen.
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Umsetzung dort, wo haufig mit Kindern auf der Fahrbahn

Ergdnzend zu den in den vorderen Kapiteln darge- zu rechnen ist, zuldssig.) und SSV 2.49 «Halten
stellten Ubergeordneten (Kap. VI.1.8.2, S. 119) so- verboten». (Damit soll verhindert werden, dass
wie fussganger- bzw. fahrradspezifischen Massnah- haltende bzw. parkierte Fahrzeuge (z. B. Eltern-
men (Kap. VI.1.8.3, S. 125, bzw. Kap.VI.1.8.4, taxis) die Sicht auf die Fussganger verdecken.)
S. 127) werden nachfolgend noch zusdtzliche — = Hinweis auf Kinder (erganzende Markie-
schulwegrelevante — Massnahmen kurz prasentiert: rung): Diese Markierung darf nur im Zugangs-
= Sicht: Wenn Kinder die Fahrbahn Uberqueren bereich von Schulen und Kindergérten ange-
wollen, verdecken Hindernisse am Fahrbahn- bracht werden, wo die Fahrzeuglenker auf eine
rand wie z. B. Bepflanzungen die Sicht haufig besondere Gefahrensituation, die durch das
so, dass sich Fahrzeuglenker und Schulkind Signal «Kinder» (1.23) allein zu wenig deutlich
nicht rechtzeitig sehen kénnen (Abbildung 21). wird, aufmerksam gemacht werden sollen.

Sichtkontakt erhéht die Sicherheit in hohem
Mass. Sind die Fahrbahnrénder z. B. frei von
parkierten Fahrzeugen oder anderen Sichthin-
dernissen, kénnen querungswillige Kinder vom
Fahrzeuglenker besser erkannt werden, sodass
dieser seine Geschwindigkeit rechtzeitig verrin-
gern und anhalten kann.

= Signalisation: Fir das Platzieren von Signalen
gilt der Grundsatz: «So wenig wie mdglich, so
viel wie nétig»: Fahrzeuglenkern sollen nur die
notwendigen Informationen Ubermittelt wer-
den und ein Signal muss konkret und verlasslich
sein. Folgende 2 Signale (Abbildung 22) eignen
sich besonders im unmittelbaren Schulhausbe-
reich: SSV 1.23 «Kinder» (Dieses Gefahrenzei-
chen ist nur im Bereich von Schulhdusern oder

Abbildung 22
SSV 1.23 «Kinder», SSV 2.49 «Halten verboten»

Abbildung 21
Sicht

X
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Hinweis «bfu-Flisschen» (ergdnzende Mar-
kierung): Die Markierung «bfu-Flsschen» darf
nur auf dem Trottoir oder auf Fussgangerfla-
chen angebracht werden (Abbildung 23). Sie
dient dazu, Fussgangern die geeignete Que-
rungsstelle ohne Fussgéangerstreifen in einem
Streckenabschnitt anzuzeigen. Dabei handelt es
sich um die Stelle mit der grésstmdglichen
Sichtweite des Fussgangers auf den Fahrver-
kehr. Der Fussganger ist gegenlber dem Fahr-
verkehr auf der Fahrbahn nicht vortrittsberech-
tigt. Er ist nicht verpflichtet, diese Querungs-
stelle zu bendtzen.

Schulbushaltestellen: Dazu gehoren sowohl
Haltestellen, die ausschliesslich von Schulbussen
angefahren werden, als auch Haltestellen von
Linienbussen, die in den Schulzeiten regelmas-
sig von Schilern benutzt werden. Die Schulbus-
haltestellen kénnen in der Nahe der Wohnung
der Schiler, auf dem Schulweg oder bei der
Schule sein. Sie sollten abseits des Verkehrs ge-
schaffen werden. Die Haltestellen haben ein si-
cheres Ein- und Aussteigen zu ermadglichen,
ohne dass die Schuler durch den Verkehr ge-
fahrdet werden (Art. 23 Abs. 3 lit. a VRV). Bus-
haltestellen missen sich an einer gut Ubersicht-
lichen Stelle befinden und so gestaltet sein, dass
sie allen Kindern genligend Platz bieten. Je nach

Abbildung 23
«bfu-Fiisschen»
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Bedarf muss der Warteraum durch ein Gelander
von der Strasse abgetrennt werden. Die Schul-
bushaltestellen werden nach ihrer Lage und
Gestaltung im Strassenraum in die Typen Fahr-
bahnhaltestelle, Bushaltebucht und Kaphalte-
stellen unterschieden. Zusatzlich gibt es
bei grossen Schulzentren Schulbusbahnhofe
(grosse Haltestellenanlagen) ausserhalb des

Strassenverkehrsraums.

Verkehrstechnische Massnahmen zur Veranderung
des Strassenraums haben eine dauerhafte Wirkung
auf die Verkehrssicherheit. Ein nach den Kriterien
der Schulwegsicherheit gestaltetes Strassennetz bie-
tet mehr Sicherheit fur alle Verkehrsteilnehmer.
Massnahmen zur Schulwegsicherheit liegen deshalb
zur Pravention von kinftigen Unféllen im Interesse

aller.

Wichtiger erganzender Aspekt bei der Schulweg-
sicherheit ist eine abgestufte Verkehrsbildung. Dies
muss sowohl durch die Eltern als auch durch die Ver-
kehrsinstruktion in der Schule oder im Kindergarten
erfolgen (siehe Kap. VI.1). Denn ein den Sicherheits-
erfordernissen entsprechendes Strassennetz kann

allein nicht alle Unfélle verhiten.

1.8.6 Massnahmen: Ubersicht und Beurtei-

lung
In Tabelle 20 werden die in diesem Kapitel disku-

tierten infrastrukturbezogenen Massnahmen im
Uberblick dargestellt und beurteilt.
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Tabelle 20 )
Infrastrukturbezogene Massnahmen: Ubersicht und Beurteilung

Beurteilung

Ingenieure und Planer bezliglich Verkehrssicherheit wahrend der Masterausbildung zum Verkehrs-  Empfehlenswert
ingenieur und der Fort-/Weiterbildung sensibilisieren und informieren, insbesondere hinsichtlich der
Bediirfnisse spezifischer Verkehrsteilnehmergruppen (Kinder) und Ergonomie (Human Factors)

Sensibilisieren der zustandigen Behdrden fir die sicherheitstechnische Bedeutung der Infrastruktur ~ Empfehlenswert
insbesondere fiir Kinder (fachtechnische Beratungen, regelmassige Veranstaltungen, Publikationen

in Fachzeitschriften)

Forderung der Umsetzung eines Geschwindigkeitsregimes 50/30 innerorts bei den zustandigen Be-  Sehr empfehlenswert
hérden und Sensibilisierung der Bevdlkerung

Anwendung der Infrastruktur-Sicherheitsinstrumenten (ISSI) unter Beriicksichtigung der kinder- Empfehlenswert
spezifischen Anliegen, wobei Road Safety Audits (RSA), Road Safety Inspections (RSI) und Black

Spot Management (BSM) im Vordergrund stehen sollen

Fortflihrung der 2011 durch die Kantone gestarteten periodischen RSI an Fussgangerstreifen unter  Sehr empfehlenswert

Beriicksichtigung der kinderspezifischen Anliegen und Ausdehnung auf alle Arten von Querungs-
stellen

Einsitz von fiir die Kinderthematik sensibilisierten Verkehrssicherheitsspezialisten, in diejenigen VSS-  Empfehlenswert
Gremien, die mit der Erarbeitung der selbsterkldrenden und fehlertoleranten Grundlagen fiir die
Strasseninfrastruktur sowie der Normengruppe Querungsstellen bzw. Knoten beauftragt sind

Einbezug kinderspezifischer Aspekte beim Coaching der Sicherheitsheauftragten der Kantone Empfehlenswert

Motivation und fachliche Unterstiitzung von Eltern, Schul-, Signalisations- sowie kommunalen Bau- ~ Empfehlenswert
und Planungsbehdrden zum Engagement bei der Schulwegplanung und insbesondere zur Griindung
von Arbeitsgruppen «Schulwegsicherheit» sowie zur Erstellung von Schulwegplénen

Intensivierung der polizeilichen Geschwindigkeitskontrollen an gefahrlichen Stellen im Schuleinzugs-  Empfehlenswert
bereich sowie Durchsetzung von Halte- und Parkverboten im Schulumfeld, insbesondere zu Beginn
des Schuljahrs

Initialisierung, Finanzierung und Durchfihrung von Forschungen: Empfehlenswert
= Self Explaining and Forgiving Roads (SERFOR)
= Priifung der infrastrukturspezifischen Normen hinsichtlich der Bedrfnisse von Kindern

= In-Depth-Analyse von Fahrrad- und Fussgangerunfallen (insbesondere an Querungsstellen)
mit Fokus Kinderbeteiligung
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1.9 Fazit

Die Teilnahme am Strassenverkehr ist eine komplexe
Aufgabe. Entwicklungsbedingt sind Kinder Uber
lange Zeit nicht in der Lage, die Gefahren des Ver-
kehrs vollstéandig zu erfassen und sich jederzeit ada-
quat zu verhalten. Edukative Massnahmen, gesetzli-
che Vorgaben, Massnahmen im Bereich der techni-
schen Gestaltung der Fahrzeuge und des Fahr-
radhelms sowie der Infrastruktur kédnnen dazu bei-
tragen, die Verkehrssicherheit von Kindern als akti-
ven Verkehrsteilnehmern (Fussganger, faG-Nutzer,

Radfahrer, Mofafahrer) zu erhéhen.

Edukative Massnahmen koénnen direkt bei den Kin-
dern ansetzen, aber auch bei all jenen Personen, die
in der Verkehrserziehung/-bildung aktiv sind. Dazu
gehoren Eltern und Betreuungspersonen, Lehrper-
sonen und Verkehrsinstruktoren. Das grosste Poten-
zial haben Verkehrserziehungsmassnahmen dann,
wenn sie sich an den Erkenntnissen aus Entwick-
lungs- und Lerntheorien orientieren (z. B. kontext-
abhangiges Lernen, regelmassiges Uben). Mittels
edukativer Interventionen (Broschiren, Kommuni-
kationskampagnen, Kurse, Beratungen) sollten El-
tern und Betreuungspersonen fiir ihre Aufgabe
der Verkehrserziehung befdhigt und motiviert
werden. Zu diesem Zweck empfiehlt es sich gene-
rell, ihnen Informationen Uber entwicklungsbe-
dingte Einschrankungen, Uber Methodik und Gren-
zen der Verkehrserziehung, die eigene Vorbildfunk-
tion und verstarkte Sicherheitsmassnahmen wie
Begleitung oder die Erhéhung der Erkennbarkeit zu
vermitteln. Darlber hinaus sollten den Eltern spezi-
fische Informationen Uber Gefahren und Praven-
tionsmdglichkeiten (z. B. Schutzausrtstung) fur Kin-
der als faG-Nutzer und Radfahrer vermittelt werden.
In Bezug auf das Radfahren sollte zudem konkret

aufgezeigt werden, wie Eltern ihren Kindern das
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sichere Fahren beibringen kénnen (z. B. mit Laufrad
beginnen, Radfahribungen) und welche sicher-
heitsrelevanten Aspekte es bei den Fahrradern zu
beachten gilt (z. B. passende Grésse, kindgerechte
Einstellung des Fahrrads, gut bedienbare Bremsen,
Ausristung, Wartung). Legislative und technische
Massnahmen zur Erhéhung der Sicherheitsqualitat
von Kinder- und Jugendfahrradern sind hingegen
nicht prioritar. Bei allen edukativen Massnahmen fiir
Eltern ist sicherzustellen, dass auch Personen mit tie-
ferem soziotkonomischem Status oder ungenu-
genden Kenntnissen der Landessprache erreicht
werden.

Die institutionalisierte Verkehrsbildung in der
Schweiz weist verschiedene Starken auf (z. B. Be-
standteile Uber alle Altersstufen hinweg, kompe-
tente Verkehrsinstruktoren). Mit dem Kompetenz-
katalog der Verkehrsbildung liegt nun auch ein ge-
didaktischer

rahmen vor. Dieser sollte in Zukunft breiter bekannt-

samtschweizerischer Orientierungs-
gemacht und die Nutzung geférdert werden. Den
Verkehrsinstruktoren sollten flachendeckend hoch-
wertige, anwendungsorientierte Ausbildungsmég-
lichkeiten angeboten werden. Eltern und Lehrperso-
nen sollten starker in die Verkehrserziehung einbe-
zogen werden. Der grosste Handlungsbedarf
besteht aber in der Starkung der Verkehrsin-
struktion auf der Sekundarstufe I. Hierbei sollte
unter anderem — wie auch in der Primarschule — die
systematische, fahrradspezifische Verkehrserzie-

hung intensiviert bzw. ausgebaut werden.

Auch wenn Verkehrserziehungsmassnahmen (z. B.
Verkehrsinstruktion, Fussganger- oder Radfahrtrai-
nings) von vielen Experten als wichtig erachtet wer-
den, um Kinder auf die Teilnahme am Strassenver-
kehr vorzubereiten, und bereits bei ca. 4- bis 5-Jah-

rigen positive Effekte nachgewiesen wurden, darf
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ihre Wirksamkeit nicht Uberschatzt werden. In vielen
Studien wurden hoéchstens moderate Effekte festge-
stellt. Selbst wenn Kinder das sichere Verkehrsver-
halten erlernt haben, werden sie es nicht immer zu-
verladssig einhalten. Ablenkung oder Extramotive
(z. B. Verspieltheit, Gruppendruck) kénnen zu risiko-
trachtigem Verhalten fuhren. Deshalb ist es unab-
dingbar, dass Verkehrsanlagen im Bereich von
Schulwegen und Schulanlagen méglichst fehlertole-
rant gestaltet werden und Motorfahrzeug-
lenkende in der Gegenwart von Kindern besonders
vorausschauend fahren und allfélliges Fehlverhalten
einkalkulieren und kompensieren. MFZ-Lenkende
mussen deshalb fur die entwicklungsbedingten Be-
sonderheiten der Kinder und die damit einherge-
henden Gefahrensituationen im Strassenverkehr
sensibilisiert werden. Als Informationskanale bieten
sich die Fahrausbildung und periodische Kommuni-
kationskampagnen oder Aktionen an. Um die An-
haltequote an Fussgangerstreifen zu erhéhen, ist
aber auch regelmassige polizeiliche Kontrolltatigkeit
notwendig. Da jedoch die wenigsten Vortrittsmiss-
achtungen bewusst passieren und auch das Fehlver-
halten von Kindern nicht immer rechtzeitig kompen-
siert werden kann, sollten geeignete Fahrassis-
tenzsysteme, die diese Probleme entscharfen
kénnen (v. a. Notbremsassistenten, Warnsysteme
beim Ruckwartsfahren, Tote-Winkel-Assistenten),
maoglichst breit implementiert werden. Am erfolg-
versprechendsten dirfte dies durch eine gesetzliche
Ausrustungsvorschrift zu erreichen sein, die aber
Uber internationale Gremien angegangen werden

musste.

Gesetzliche Vorgaben bieten die Mglichkeit, die
selbststandige Teilnahme der Kinder am Strassen-
verkehr zu regeln. Diesbezlglicher Anpassungsbe-
darf besteht vor allem in Bezug auf die Nutzung von
faG (als Verkehrsmitteln) und Fahrrad. Auf Haupt-
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strassen mussen Rad fahrende Kinder vor dem voll-
endeten 6. Altersjahr begleitet werden. Auf allen
anderen zugelassenen Fahrradflachen dirfen Kinder
aller Altersklassen unbegleitet fahren. Flr die Nut-
zung von faG bestehen gar keine Vorgaben beziig-
lich Alter und Begleitung. Aus entwicklungspsycho-
logischer Perspektive sind die bestehenden Bestim-
mungen far Kinder als faG-Nutzer und Radfahrer als
problematisch zu erachten. Fur Kinder, die faG als
Verkehrsmittel benutzen, ware die Einflhrung ei-
nes Mindestalters kombiniert mit einer zwingenden
Begleitung durch Erwachsene auf Radwegen, Fahr-
bahnen von Tempo-30-Zonen und Fahrbahnen von
Nebenstrassen zu empfehlen. Fir unbegleitete
Rad fahrende Kinder (z. B. bis Vollendung des
6. Lebensjahrs) ware es sinnvoll, die Beschrankung
der Verkehrsflachen auf Nebenstrassen, Tempo-30-
Zonen und Radwege zu erweitern. Da bei der letz-
ten Gesetzesanderung 2013 aber entsprechende
Vorschriften abgeschafft bzw. abgeandert wurden,
sind beide Empfehlungen politisch aktuell nicht

umsetzbar.

Fur Kinder ist das Tragen eines Fahrradhelms be-
sonders wichtig, denn sie erleiden bei Radunfallen
Uberdurchschnittlich haufig Kopfverletzungen. Um
von der maximalen Schutzwirkung des Helms zu
profitieren, muss dieser passen und korrekt getra-
gen werden. Durch Forschung und Entwicklung
(auch im Bereich der Normierung) kénnten Schutz-
wirkung und Tragkomfort des Fahrradhelms noch
verbessert werden. Dabei sollten auch die Besonder-
heiten des kindlichen Kérpers beriicksichtigt wer-
den. Die hochste Helmtragqguote ist mit einem ge-
setzlichen Obligatorium zu erreichen. Die Umset-
zungschancen hierflr sind zurzeit aber politisch
nicht gegeben. Daher sollten die Helmtragquote
und die korrekte Tragweise durch edukative Mass-

nahmen bei Eltern und Kindern geférdert werden,
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z. B.

gramme und Broschirren oder durch den Einbezug

im Rahmen bestehender oder neuer Pro-

von Gesundheitsfachpersonen.

Junge Mofafahrer gehéren zu der gréssten Risiko-
gruppe im Strassenverkehr. Geschwindigkeitstiber-
tretungen bzw. geschwindigkeitserhbhende Mani-
pulationen durften ofters erfolgen. Eine Verstar-
kung der polizeilichen Kontrollen zu deren
Feststellung ist daher zu empfehlen. Um auf sicher-
heitsférderliche Einstellungen der jungen Mofalen-
ker hinzuwirken, kénnte die Einfliihrung eines obli-
gatorischen, reduzierten Verkehrskundeunterrichts
(z. B. 2 Lektionen) sinnvoll sein. Dieser kénnte gege-
benenfalls mit E-Learning-Einheiten kombiniert wer-
den, in denen die Einschatzung von Verkehrssituati-
onen und die Antizipation kritischer Situationen ge-
Ubt werden. Um Abbiegeunfélle bzw. die Gefahr
des Ubersehenwerdens durch Unfallgegner zu ver-
hindern, empfehlen sich Sensibilisierungsmassnah-
men flr junge Mofalenker im Rahmen bestehender
Kanéle zu den Themen Sichtbarkeit und Ubersehen-
werden sowie die Einflhrung eines Tagfahrlicht-

Obligatoriums.

Die Strasseninfrastruktur muss grundsatzlich so
gestaltet sein, dass sie generell ein sicheres Verhal-
ten der Verkehrsteilnehmer fordert. Gerade in Zu-
sammenhang mit der Sicherheit von Kindern sind
die Herausforderungen an die Infrastruktur gross.
Evidenzbasierte Erkenntnisse zur Ergonomie im
Strassenverkehr sind zahlreich und sollten in den
Projektierungsvorgaben konsequent berlcksichtigt
werden. Dazu gilt es auch, die zustandigen
Verkehrsplaner sowie die verantwortlichen Bau-
und Signalisationsbehdrden zu sensibilisieren und

auszubilden.
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Es ist sinnvoll, kinderspezifische Anliegen bei aktuel-
len Normenvorhaben einzubringen und die Anwen-
dung der Infrastruktur-Sicherheitsinstrumente (ISSI)
voranzutreiben. Vor allem periodische RSI (Road
Safety Inspection) aller Querungsstellen mit
besonderer BerUcksichtigung der kinderspezifischen
Anliegen sind vielversprechend. Um Unfélle zu
verhindern, deren Schwere zu mindern bzw. die
Uberlebenswahrscheinlichkeit zu erhthen, sind
die Geschwindigkeiten im Innerortsbereich még-
lichst tief zu halten. Die konsequente Umsetzung
des Geschwindigkeitsregimes 50/30 ist deshalb

voranzutreiben.

Unbestritten ist, dass nach wie vor kinderspezifische
Fragestellungen im Zusammenhang mit der Infra-
struktur bestehen, die erforscht werden mussten
(z. B. In-Depth-Analysen der Querungsunfalle von zu
Fuss gehenden Kindern). Aber auch die Prifung der
infrastrukturspezifischen Normen hinsichtlich der Be-

ddrfnisse von Kindern ist anzugehen.

Ein spezieller Fokus bei der Sicherheit von Kindern
im Strassenverkehr ist auf die Schulwegthematik
zu legen. Schulbehérden, Eltern, Signalisationsbe-
horden sowie kommunale Bau- und Planungsbe-
horden sind fur ein Engagement bei der Schulweg-
planung zu motivieren und fachlich zu unterstit-
zen. Insbesondere soll die Grindung von
Arbeitsgruppen «Schulwegsicherheit» vorangetrie-
ben werden. Die Pravention von Schulwegunfallen
kann zudem durch die Intensivierung der polizeili-
chen Geschwindigkeitskontrollen an gefahrlichen
Stellen im Schuleinzugsbereich — insbesondere zu
Beginn des Schuljahrs — sowie die Durchsetzung
von Halte- und Parkverboten im Schulumfeld ge-

starkt werden.
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In Tabelle 21 sind zusammenfassend die empfeh-
lenswertesten Massnahmen fUr Kinder als aktive

Verkehrsteilnehmer dargestellt.

Tabelle 21

Empfehlenswerteste Strategien/Massnahmen zur Erhohung der Verkehrssicherheit von Kindern als aktiven Verkehrsteilnehmern

Allgemeine Strategien/Massnahmen zur Forderung der sicheren Verkehrsteilnahme von Kindern

Mittels edukativer Interventionen (Broschiiren, Kommunikationskampagnen, Kursen, Beratungen)
Eltern und Betreuungspersonen fiir ihre Aufgabe der Verkehrserziehung befahigen und motivieren
(informieren Giber entwicklungsbedingte Einschrankungen, Methodik und Grenzen der Verkehrserzie-
hung, eigene Vorbildfunktion, verstarkte Sicherheitsmassnahmen wie Begleitung, Erkennbarkeit). Er-
reichbarkeit von Personen mit geringem sozioGkonomischem Status oder ungeniigenden Kenntnissen
in der Landessprache ist sicherzustellen

Empfehlenswert

Beurteilung

Entwicklung und Verbreitung von Entscheidungshilfen (z. B. Checklisten) fiir Eltern, mithilfe derer die
Komplexitat des Weges und der Entwicklungsstand des Kindes beurteilt werden kann

Empfehlenswert

Kompetenzkatalog der Verkehrsbildung breiter bekannt machen und Nutzung férdemn

Empfehlenswert

Starkung der Verkehrsinstruktion auf der Sekundarstufe | (bedingt Bereitstellung personeller und fi-
nanzieller Ressourcen)

Sehr empfehlenswert

Anbieten von hochwertigen, anwendungsorientierten Ausbildungskursen-/lehrgangen (Entwicklungs-
psychologie, Methodik/Didaktik) fir alle Verkehrsinstruktoren (bedingt Bereitstellung der notwendi-
gen Ressourcen)

Empfehlenswert

Verstarkter Einbezug der Lehrpersonen in die Verkehrserziehung

Empfehlenswert (aber aufgrund fehlender Lehr-
planinhalte vielerorts schwierig umsetzbar)

Verstérkter Einbezug der Eltern in die schulische/polizeiliche Verkehrsinstruktion, z. B. anlasslich von
Elternabenden (Informieren iiber Unterrichtsinhalte/erlernte Verhaltensweisen, Anhalten zum Uben)

Empfehlenswert

In der Fahraushildung der Motorfahrzeug-Lenkenden auf einen vorausschauenden, partnerschaftli-
chen, sicherheitsorientierten Fahrstil spezifisch im Umgang mit Kindern hinarbeiten (Themen: spezifi-
sche Schwierigkeiten von Kindern, spezifische Gefahrensituationen, Fehlverhalten einkalkulieren)

Empfehlenswert

Sensibilisierung der MFZ-Lenkenden fiir entwicklungsbedingte Schwierigkeiten der Kinder und damit
einhergehende spezifische Gefahrensituationen sowie Abgeben von konkreten Verhaltensempfehlun-
gen (z. B. mittels Kommunikationskampagnen)

Empfehlenswert

Durch regelmassige polizeiliche Kontrolltatigkeit Anhaltequote am Fussgangerstreifen erhhen, ins-
besondere in der Néhe von Schulhdusern. Kommunikative Begleitkampagne (Aufklarung iiber
Schwierigkeiten der Kinder und Gefahrdungspotenzial der Vortrittsmissachtung am Fussganger-
streifen)

Empfehlenswert

Forderung von Fahrerassistenzsystemen (insbesondere Notbremsassistenten, Warnsysteme beim
Ruckwartsfahren, Tote-Winkel-Assistenten) durch massenmediale Kommunikationsmittel

Empfehlenswert

Gesetzliche Vorschrift (auf internationaler Ebene) neue, zweispurige Motorfahrzeuge mit Kollisions-
vermeidungssystemen auszuriisten

Sehr empfehlenswert

Strategien/Massnahmen zur Erhohung der Sicherheit von Kindern als Fussgangern

Regelmassige praktische Fussgéangertrainings fiir Kinder ab 4-5 Jahren in Kleingruppen (individuali-
siert), mit Fokus auf Verstandnis von Gefahren (keine reine Regelvermittlung)

Empfehlenswert

Durchfiihren von qualitativ hochwertigen Forschungsstudien zur Wirksamkeit von neuen und beste-
henden Verkehrserziehungsmassnahmen fiir Kinder als Fussganger und Identifikation der erfolgver-
sprechendsten Methoden und Inhalte

Empfehlenswert

Strategien/Massnahmen zur Erhohung der Sicherheit von Kindern als faG-Nutzern
Empfehlenswert (aber politisch aktuell nicht um-

Einflihrung von Mindestalter (z. B. bis Vollendung des 6. Lebensjahrs) kombiniert mit zwingender Be-
gleitung durch Erwachsene fir Kinder, die faG als Verkehrsmittel bentitzen, auf Radwegen, Fahrbah-
nen von Tempo-30-Zonen und Nebenstrassen

setzbar)

Sensibilisierung von Eltern und Kindern fir Gefahren von fahrzeugahnlichen Geréten (entwicklungs-
bedingte Schwierigkeiten, spezifische Gefahrenstellen) und Préaventionsmdglichkeiten (u. a. Schutz-
ausrlistung, Prifen von Féhigkeiten der Kinder und Strassenverhaltnissen)
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Tabelle 21 (Fortsetzung)
Empfehlenswerteste Strategien/Massnahmen zur Erhdhung der Verkehrssicherheit von Kindern als aktiven Verkehrsteilnehmern

Beurteilung

Strategien/Massnahmen zur Erhohung der Sicherheit von Kindern als Radfahrern

Edukative Interventionen (Broschiiren, Kurse, Beratungen) fiir Eltern mit Informationen, wie sie ihren  Empfehlenswert
Kindern das sichere Radfahren beibringen kdnnen (z. B. mit Laufrad beginnen, Anleitungen fir Rad-
fahriibungen, Informationen iber Kursangebote)

Sensibilisieren und informieren von Eltern und Betreuungspersonen, wie Kinder moglichst sicher mit ~ Empfehlenswert
dem Fahrrad unterwegs sein kdnnen (Begleitung, Wegwahl, Vortrittsregeln beachten, Erkennbarkeit,

Helm)

Flachendeckende institutionalisierte fahrradspezifische Verkehrserziehung inkl. praktischer Fahrrad-  Empfehlenswert
prifung fiir Kinder/Jugendliche. Themen: Gefahrenbewusstsein, Regelkenntnisse, korrektes Fah-

ren/sichere Manover (z. B. Bremsen), defensiver Fahrstil, Erkennbarkeit

Ausbau der systematischen, fahrradspezifischen Verkehrserziehung auf der Sekundarstufe I, mit Fo- ~ Empfehlenswert
kus auf Einstellungen, Selbsteinschatzung, Selbststeuerung usw.

Langfristig ausgelegte Schulungen/Kurse fiir Rad fahrende Kinder/Jugendliche mit altersentsprechen-  Empfehlenswert
dem Fokus auf Fahrtechnik und Gefahrenbewusstsein

Durchfiihren von qualitativ hochwertigen Forschungsstudien zur Wirksamkeit von neuen und beste-  Empfehlenswert
henden Verkehrserziehungsmassnahmen fiir Kinder als Radfahrer und Identifikation der erfolgver-
sprechendsten Methoden und Inhalte

Starkere Beschrankung der Verkehrsflachen (nicht nur Hauptstrassen, sondern auch Nebenstrassen,  Empfehlenswert (aber politisch aktuell nicht um-
Tempo-30-Zonen, Radwegen) fiir unbegleitete, Rad fahrende Kinder (z. B. bis Vollendung des 6. Le-  setzbar)
bensjahrs)
Massnahmen zur Erhéhung der Betriebssicherheit von Kinder- und Jugendfahrradern

Informationen fir Eltern zu sicherheitsrelevanten Aspekten von Fahrradern (z. B. passende Grosse, Empfehlenswert (Aufwand gering)
gut bedienbare Bremsen, kindgerechte Einstellung des Fahrrads, Ausriistung, Wartung) in beste-
hende/geplante Broschtiren oder Internetauftritte aufnehmen

Strategien/Massnahmen im Bereich des Fahrradhelms (Schutzwirkung und Tragkomfort, Helmtragquote)
Weiterentwicklung bei der Normierung des Fahrradhelms (z. B. Ausweitung der Priifkriterien) und Empfehlenswert
Uberpriifung der Anforderungen an Kinderhelme

Forschung und Entwicklung zur Verbesserung der Schutzwirkung und des Tragkomforts (z. B. besse- ~ Empfehlenswert

rer Schutz im Bereich der Schldfen, neue Materialien, Schutz gegen rotierende Beschleunigung, Fi-

xiersysteme) unter Beriicksichtigung der Besonderheiten des kindlichen Korpers

Helmobligatorium fiir Kinder (begleitet durch edukative Strategien, unterstiitzt durch die Polizei) Sehr empfehlenswert (aber aktuell politisch nicht
umsetzbar)

Mittels kommunikativer Massnahmen Eltern iiber die Wichtigkeit eines passenden, korrekt sitzenden  Empfehlenswert

und eingestellten Helms der Kinder und die Vorbildfunktion der Eltern informieren. Evtl. Einbezug

von Kinderarzten und Gesundheitsfachpersonen

Helm im Rahmen von bestehenden oder neuen Programmen/Broschiiren usw. zur Sicherheitsforde- ~ Empfehlenswert

rung von Kindern thematisieren (fiir schwer erreichbare Zielgruppen, z. B. éltere Kinder/Jugendliche,

u. a. partizipativer Ansatz)

Kindern korrektes Helmtragen beibringen (z. B. mittels Computerprogramm) Empfehlenswert
Strategien/Massnahmen zur Erhohung der Verkehrssicherheit von jungen Mofafahrern

Priifung der Einfiihrung eines obligatorischen, reduzierten Verkehrskundeunterrichts (z. B. 2 Lektio- ~ Empfehlenswert

nen) als Voraussetzung fiir die Mofapriifung, gegebenenfalls erganzt mit E-Learning-Einheiten (Ein-

schatzung von Verkehrssituationen, Antizipation kritischer Situationen)

Verstérkung der polizeilichen Kontrollen zur Feststellung von Geschwindigkeitstibertretungen und ge-  Empfehlenswert

schwindigkeitserhdhenden Manipulationen am Mofa

Sensibilisierung der jungen Mofalenker im Rahmen bestehender Kanale zu den Themen Sichtbarkeit ~ Empfehlenswert
und Ubersehenwerden und motivieren fiir entsprechende Préventionsmassnahmen

Einfiihrung eines Tagfahrlicht-Obligatoriums fiir Mofas Empfehlenswert
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Tabelle 21 (Fortsetzung)

Empfehlenswerteste Strategien/Massnahmen zur Erhohung der Verkehrssicherheit von Kindern als aktiven Verkehrsteilnehmern

Beurteilung

Infrastrukturbezogene Strategien/Massnahmen

Ingenieure und Planer beziiglich Verkehrssicherheit wahrend der Masterausbildung zum Verkehrs-
ingenieur und der Fort-/Weiterbildung sensibilisieren und informieren, insbesondere hinsichtlich der
Bed(irfnisse spezifischer Verkehrsteilnehmergruppen (Kinder) und Ergonomie (Human Factors)

Empfehlenswert

Sensibilisieren der zustandigen Behdrden fiir die sicherheitstechnische Bedeutung der Infrastruktur
insbesondere fiir Kinder (fachtechnische Beratungen, regelmassige Veranstaltungen, Publikationen in
Fachzeitschriften)

Empfehlenswert

Forderung der Umsetzung eines Geschwindigkeitsregimes 50/30 innerorts bei den zusténdigen Be-
horden und Sensibilisierung der Bevdlkerung

Sehr empfehlenswert

Anwendung der Infrastruktur-Sicherheitsinstrumenten (ISSI) unter Beriicksichtigung der kinderspezifi-
schen Anliegen, wobei Road Safety Audits (RSA), Road Safety Inspections (RSI) und Black Spot Ma-
nagement (BSM) im Vordergrund stehen sollen

Empfehlenswert

Fortfihrung der 2011 durch die Kantone gestarteten periodischen RSI an Fussgangerstreifen unter
Berlicksichtigung der kinderspezifischen Anliegen uns Ausdehnung auf alle Arten von Querungs-
stellen

Sehr empfehlenswert

Einsitz von fiir die Kinderthematik sensibilisierten Verkehrssicherheitsspezialisten, in diejenigen VSS-
Gremien, die mit der Erarbeitung der selbsterkldrenden und fehlertoleranten Grundlagen fir die
Strasseninfrastruktur sowie der Normengruppe Querungsstellen bzw. Knoten beauftragt sind

Empfehlenswert

Einbezug kinderspezifischer Aspekte beim Coaching der Sicherheitsbeauftragten der Kantone

Empfehlenswert

Motivation und fachliche Unterstiitzung von Eltern, Schul-, Signalisations- sowie kommunalen Bau-
und Planungsbehérden zum Engagement bei der Schulwegplanung und insbesondere zur Griindung
von Arbeitsgruppen «Schulwegsicherheit» sowie zur Erstellung von Schulwegplanen

Empfehlenswert

Intensivierung der polizeilichen Geschwindigkeitskontrollen an gefahrlichen Stellen im Schuleinzugs-
bereich sowie Durchsetzung von Halte- und Parkverboten im Schulumfeld, insbesondere zu Beginn
des Schuljahrs

Empfehlenswert

Initialisierung, Finanzierung und Durchfiihrung von Forschungen:
= Self Explaining and Forgiving Roads (SERFOR)
= Priifung der infrastrukturspezifischen Normen hinsichtlich der Bedirfnisse von Kindern

= In-Depth-Analyse von Fahrrad- und Fussgangerunfallen (insbesondere an Querungsstellen) mit
Fokus Kinderbeteiligung
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2. Kinder als passive Verkehrsteil-
nehmer

2.1 Kindertransport mit dem Fahrrad,

Motorfahrrad oder Motorrad

(Y. Achermann Stiirmer)

2.1.1 Ausgangslage

Kinder ddrfen auf zweiradrigen Fahrzeugen wie
Fahrradern, Motorfahrrédern (E-Bikes und Mofas)
oder Motorradern unter gewissen Bedingungen als
Passagier mitgeftihrt werden.1s Die Lenker mussen
zum Beispiel Gber 16 bzw. 18 Jahre alt sein. Fahrrad-
und Motorfahrrad bieten dazu verschiedene Trans-
portmoglichkeiten: Kindersitze, die hinter dem Sat-
tel oder im Lenkerbereich montiert werden, sowie

spezielle Anhanger zum Mitfihren von Kindern.

Tabelle 22

Zudem dirfen an Fahrradern (inkl. Tandems) und
E-Bikes Nachlaufteile wie Trailer-Bikes oder Follow-
Me befestigt werden, sofern das mitgefihrte Kind
sitzend die Pedale treten kann. Es existieren noch
weitere Varianten, wie sogenannte Lastenfahrrader,
bspw. Cargo-E-Bikes, die ebenfalls fir den Trans-
port von Kindern eingesetzt werden kénnen. Bei
Motorradern dirfen Kinder unter 7 Jahren nur auf
einem Kindersitz oder nur in Begleitung eines Er-
wachsenen im Seitenwagen mitgefihrt werden. Im
Seitenwagen darf maximal 1 Kind mitfahren. Es sind
weder Anhdnger zum Mitfihren von Kindern noch

Nachlaufteile am Motorrad gestattet.

Zwischen 2011 und 2015 wurden 17 Kinder unter
15 Jahren als Mitfahrer zweirddriger Fahrzeuge
schwer verletzt: 7 auf einem Motorrad, 5 auf einem

Fahrrad, 2 auf einem Mofa, 2 weitere auf einem

Schwerverletzte Kinder (unter 15 Jahren), die auf zweiradrigen Fahrzeugen mitgefiihrt wurden, 2011-2015

Involviertes Fahr- Alter des Mitfahrers | Alter des Lenkers
zeug
8 35

Kollisionsgegner | Alter des Lenkers des Zusitzliche
Kollisionsfahrzeuges Bemerkung
61

Motorrad Personenwagen

Motorrad 10 36 Personenwagen 20

Motorrad 5 40

Motorrad 1 47

Motorrad 12 42

Motorrad 10 39 Personenwagen 21

Motorrad 13 13

Fahrrad 12 13

Fahrrad 7 12

Fahrrad 3 32 Personenwagen 27 Kindersitz
Fahrrad 0 33 Andere 30 Anhdnger
Fahrrad 13 38

Mofa 14 14

Mofa 13 14 Personenwagen 21

Kleinmotorrad 10 14

Kleinmotorrad 14 16

E-Bike 8 9

Bei diesen 17 Unféllen wurden Kindersitze und Anhénger nur je 1 Mal in den polizeilichen Unfallprotokollen vermerkt (bei 2 der 5 Fahrradunféllen). Aufgrund des Alters der
schwerverletzen mitfahrenden Kinder hatten sich hochstens 2 weitere Kinder im Kindersitz oder Anhanger (5-Jahriger auf dem Motorrad und 7-Jahriger auf dem Fahrrad) befinden
sollen. Aus der Tabelle geht ausserdem hervor, dass der Lenker oft zu jung und die Fahrt eigentlich gesetzlich unerlaubt war (in 7 von 17 Féllen). Ein hoher Anteil der Unfélle
(11 von 17) ereignete sich ohne Beteiligung eines weiteren Fahrzeugs; nur in 6 Féllen kam es zu einer Kollision mit anderen Fahrzeugen, davon 5 mit Personenwagen.

Quelle: ASTRA, Auswertung bfu

15 Der Einfachheit halber werden in diesem Kapitel die Begriffe
«zweiradrige Fahrzeuge» und «Zweirdder» verwendet. Fak-
tisch werden darunter auch dreiradrige Fahrzeuge (z. B. spe-
zielle Cargo-Bikes) subsumiert.
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Kleinmotorrad und 1 auf einem E-Bike. Es verloren
keine Kinder ihr Leben (Tabelle 22, S. 142).

Nachfolgend werden detailliertere Informationen

nach Art des Kindertransports aufgefihrt.

Kinderanhanger

In einer Studie von Kalliske et al. wurde durch aus-
gedehnte Crashversuche mit «Kinderdummys» die
passive Sicherheit von Kinderanhdngern untersucht
[169]. Bei den Kollisionstests eines 30 km/h schnell
fahrenden Personenwagens (von hinten und von
der Seite) kam es neben dem Anstossen der Kinder
gegen Anhanger-Innenteile (z. B. Verstrebungen) zu
direktem Aufschlagen der Kinder auf die PW-Front.
Die dabei gemessenen Beschleunigungswerte wa-
ren relativ hoch und Uberschritten teilweise die an-
gesetzten biomechanischen Belastungsgrenzen. Bei
den Versuchen zeigten sich insbesondere konstruk-
tive Schwachen bei den Sitzen und den Rickhalte-
systemen: Nahte, Befestigungen und Verstelldsen
wurden zerstort. Ausschlaggebend fir das Verlet-
zungsrisiko sind insbesondere:

= die Qualitat des Gurtsystemsis

= die Steifigkeit des Anhangeraufbaus

= die Sitzposition der Kinder7

= die vorhandene Kopffreiheit

Wobben und Zahn haben die Fahrdynamik von
[170].

Hierzu wurden sowohl reale Fahrversuche als auch

Fahrrad-Anhanger-Gespannen  analysiert
Computersimulationen durchgefthrt. Die Simula-
tionsergebnisse zeigten, neben deutlich verlanger-
ten Bremswegen, dass in Grenzbereichen ein unkon-
trollierbares Fahrverhalten entstehen kann. Fir das
Fahrverhalten ist insbesondere die Art der Ankupp-

lung des Anhangers an das Fahrrad entscheidend:

16 Wichtige Elemente sind 4- oder 5-Punkt-Gurtsysteme:
3-4 c¢m breite Gurte und Schnallen, die von Kindern nicht
geoffnet werden kénnen.
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Die unten angekuppelten Gespanne weisen einen
deutlichen Sicherheitsgewinn gegentiber oben an-
gekuppelten Anhangern auf.

Trotz mdglichen Verletzungsgefahren in Fahrrad-
anhangern konnte durch Crashversuche hinrei-
chend belegt werden, dass der Kindertransport im
Anhanger verglichen mit Fahrradkindersitzen siche-
rer ist [171]. Beim Transport im Kindersitz fallt das
Kind im Fall eines Fahrradsturzes aus der hohen Sitz-
position unweigerlich auf die Strasse. Dies wird in ei-
ner amerikanischen Studie untermauert, wonach
72 % der in einem Kindersitz verunfallten Kinder
beim Sturz auf die Strasse verletzt wurden [172].
Kinder in Anhangern hingegen sind sicherer, da der
Anhanger wie eine Fahrgastzelle wirkt, die in aller
Regel vom Kollisionsfahrzeug «nur» weggeschoben
wird [169]. Kinder in einem Anhadnger verunfallen
rund 6-mal seltener als in einem Kindersitz [172]. Ob
dies allerdings auf Expositionseffekte zurlickzufiih-
ren ist und ob diese Zahlen auf Schweizer Verhalt-
nisse Ubertragbar sind, kann nicht beurteilt werden.
Ob zudem ein Anhanger die Kollisionswahrschein-
lichkeit (positiv oder negativ) beeinflusst, kann man-

gels Daten ebenfalls nicht gesagt werden.

Zwischen 2011 und 2015 gab es nur einen Unfall,
in den ein Fahrrad mit Anhanger verwickelt war und
in dem ein mitgefihrtes Kind schwer verletzt wurde.
Daher wird davon ausgegangen, dass diese Konstel-

lation eine sehr geringe Unfallrelevanz aufweist.

Lastenfahrrader

Eine relativ neue Form von Kindertransport stellen
Lastenfahrrader dar. In Amsterdam und Kopenha-
gen gehéren sie schon lange zur urbanen Land-
schaft. In der Schweiz verbreitet sich die Nutzung

17 Im Fall, dass nur ein Kind transportiert wird, sollte eine mit-
tige Sitzposition moglich sein.

Praventionsmassnahmen 143



solcher Fahrzeuge erst seit ein paar Jahren. Es gibt
unterschiedliche Lastenrader: Zweirdder- oder Drei-
radermodelle, mit oder ohne Elektrounterstiitzung,
die je nach Aufgabe, Zweck und Einsatzgebiet mit
verschiedenen Aufbauten ausgerUstet sind. Oft be-
findet sich die Ladeflache zwischen dem Vorderrad

und der Lenkstange.

Da die Lastenfahrrader erst seit Kurzem in der
Schweiz benutzt werden und bisher anteilsmassig
sehr wenige Strecken damit gefahren worden sind,
kdénnen keine Aussagen Uber ihre Unfallrelevanz ge-

macht werden.

Nachlaufteile wie Trailer-Bikes oder Follow-Me
Ein Trailer-Bike ist ein Nachlaufteil mit 1 oder 2 Ra-
dern, einem Haltegriff und Pedalen. Mit dem
Follow-Me werden Kinder mit ihren eigenen Kinder-
radern gezogen. Dabei besteht die Méglichkeit, un-
terwegs das Kindervelo abzukoppeln, damit das
Kind selbst fahren kann. Bei beiden Systemen fah-
ren Kinder relativ sicher mit und lernen die Bewe-

gungsablaufe des Radfahrens kennen.

In den polizeilichen Unfallprotokollen werden Un-
falle mit Nachlaufteilen nicht explizit erfasst. Auf-
grund der vorhandenen Angaben wird vermutet,
dass zwischen 2011 und 2015 maximal ein schwe-
rer Unfall passiert ist, in den ein Nachlaufteil invol-

viert war.

Kindersitze auf Fahrrdadern und Motorfahr-
radern

Junge Kinder kénnen auf dem Fahrrad oder Motor-
fahrrad in einem Kindersitz mitgenommen werden,

sofern die fahrende Person Uber 16 Jahre alt ist.

In den polizeilichen Unfallprotokollen wurde zwi-
schen 2011 und 2015 lediglich ein Unfall regi-
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striert, bei dem sich ein Kind im Kindersitz schwer

verletzt hat.

Kindersitze auf Motorradern

Zwischen 2011 und 2015 waren keine schweren
Unfalle mit Kindern in Kindersitzen auf Kleinmotor-
radern und Motorrddern zu verzeichnen. Das
jungste Kind, das zwischen 2011 und 2015 auf ei-
nem Motorrad schwer verletzt wurde, war 5 Jahre

alt. Im Unfallprotokoll war kein Kindersitz vermerkt.

Exposition der mitfahrenden Kinder auf zwei-
radrigen Fahrzeugen

Es liegen nur Expositionsangaben zu Mitfahrenden
von Motorradern, nicht aber von anderen zweirad-
rigen Fahrzeugen vor. Gemass Mikrozensus 2010
belief sich die im Inland zurlickgelegte Distanz als
Motorradmitfahrer auf 0,1 km pro Kind und Tag
und die entsprechende verbrachte Zeit auf 0,2 Mi-
nuten. Der Anteil Kinder, die an einem Tag auf ei-
nem Motorrad mitfuhren, betrug 0,7 %. Kinder
sind bedeutend &fter als Mitfahrer eines Personen-
wagens unterwegs (durchschnittlich 12,4 km pro
Tag bzw. 17,5 Minuten. Anteil Kinder, die an ei-
nem Tag in einem Personenwagen mitfuhren:
37 %).

Da keine Informationen Uber die Distanzen von
Mitfahrenden auf Fahrradern, E-Bikes, Mofas oder
Kleinmotorradern vorliegen, kénnen keine Aussa-
gen Uber das Unfallrisiko der Kinder als Mitfahrer
von Zweiradern pro gefahrenen Kilometer bzw.
verbrachte Zeit getroffen werden. Es ist nicht klar,
ob die relativ geringe Anzahl schwer verletzter Kin-
der als Mitfahrer eines Zweirads sich dadurch er-
klart, dass sie selten auf diese Weise unterwegs
sind oder dass diese Fortbewegungsart keine gros-
seren Gefahren in sich birgt, weil beispielweise

besonders vorsichtig gefahren wird. Geeignete
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Massnahmen sollen helfen, die Anzahl solcher Un-
falle auch kunftig moglichst tief zu halten.

2.1.2 Zielsetzung

Um die Sicherheit der Kinder beim Transport auf

zweirddrigen Fahrzeugen zu gewahrleisten, stehen

folgende Ziele im Vordergrund:

= Die Lenker halten samtliche rechtlichen Anfor-
derungen ein, achten auf die Sicherheitsemp-
fehlungen und sind um die Schutzausristung
der Kinder besorgt.

= Fahrzeuge - und allenfalls die Anhédnger —, die
zum MitfGhren von Kindern eingesetzt werden,
entsprechen den gesetzlichen Sicherheitsanfor-

derungen.

2.1.3 Umsetzung

Im Gesetz gibt es bereits Vorschriften, die zur Sicher-
heit der Kinder als Mitfahrer von zweiradrigen Fahr-
zeugen beitragen. Die wichtigsten werden nachfol-

gend kurz beschrieben.

Generell gilt, dass Personen, die Kinder auf Zweira-

dern mitfihren, mindestens 16 Jahre alt sein missen.

Kinderanhdnger bei Fahrrddern und Motor-
fahrradern

Das geltende Recht legt neben den maximalen
Ausdehnungsmassen und dem Gesamtgewicht ei-
nes Anhdngersis (Art. 68 Abs. 7 VRV) fest, dass
hochstens 2 Kinder in einem mit geschitzten Sit-
zen ausgestatteten Fahrradanhanger mitgefahrt
werden dirfen (Art. 63 Abs. 3 Bst. d VRV).

18 Der Anhanger darf inklusive der Ladung héchstens 1,00 m
breit, 1,20 m hoch und (ab Mitte des Fahrradhinterrades ge-
messen) 2,50 m lang sein. Nach hinten ist ein Uberhang der
Ladung von hochstens 50 cm gestattet. Das Betriebsgewicht
darf hochstens 80 kg betragen.
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Zur lichttechnischen Ausstattung ist in der VTS fest-
gelegt, dass mdglichst weit rechts und links aussen
an Vorder- und Ruckseite ein nicht dreieckiger Riick-
strahler fest angebracht sein muss. Wird das hintere
Licht des Fahrrads durch den Anhanger oder seine
Ladung verdeckt, so muss am Anhdnger in der
Nacht hinten ein rotes oder gelbes Licht befestigt
sein (Art. 210 Abs. 2 VTS).

Lastenfahrrader

Art. 63 Abs. 3 Bst. d VRV gilt ebenfalls fur speziell
eingerichtete Fahrrader (Lastenfahrrader): Es dirfen
hochstens 2 Kinder auf geschitzten Sitzplatzen mit-
geflhrt werden. Leider l&sst sich den einschlagigen
gesetzlichen Bestimmungen keine Definition fur

«geschltzte Sitzplatze» entnehmen.

Nachlaufteile wie Trailer-Bikes oder Follow-Me
Es besteht auch die Mdglichkeit, an ein- und zwei-
platzigen Fahrradern ein Kind, das sitzend die Pedale
treten kann, auf einem sogenannten Nachlaufteil
mitzufUhren (Art. 63 Abs. 3 Bst. b VRV).

Kindersitze auf Fahrrddern und Motorfahrra-
dern Radfahrer Uber 16 Jahre dirfen ein Kind auf
einem sicheren Kindersitz mitfGhren. Der Sitz muss
namentlich die Beine des Kindes schitzen und darf
den Radfahrer nicht behindern (Art. 63 Abs. 4 VVRV).
Kindersitze auf Fahrradern kénnen entweder im Len-
kerbereich oder hinter dem Sattel montiert werden.
Gemass Ublichen Angaben von Herstellern von Kin-
dersitzen sind die Sitze vorne fir Kinder bis 15 Kilo-
gramm und die Sitze hinter dem Sattel fur Kinder bis
22 Kilogramm geeignet. Es mussen aber auch die

Herstellerangaben zum Fahrrad beachtet werden.
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Die Fuhrer von Mofas und E-Bikes miissen die Vor-
schriften fur Radfahrer beachten (Art. 42 Abs. 4
VRV). Insbesondere das Mitfiihren eines Kindes auf
einem sicheren Kindersitz durch einen Mofafahrer
Uber 16 Jahre ist nach Art. 63 Abs. 4 VRV erlaubt.

Generell kédnnen héchstens 3 Kinder transportiert

werden:

= 1 Kind auf dem Kindersitz sowie 2 Kinder im
Anhanger

= 1 Kind auf dem Kindersitz sowie 2 Kinder auf
geschitzten Platzen, z. B. Cargobike (Art. 42
Abs. 4 VRV i. V. m. Art. 63 Abs. 3 lit. b sowie
Abs. 4 VRV).

Auf E-Bikes mit einer bauartbedingten Hochstge-
schwindigkeit bis 20 km/h und einer Tretunterstit-
zung, die auch Uber 25 km/h bis maximal 45 km/h
wirkt, ist ein Fahrradhelm, der nach der Norm
EN 1078 geprUft ist, zu tragen. Dies gilt auch fur
Kinder im Anhanger.

Kindersitze auf Motorradern

Auf Motorradern mitfahren durfen nur Personen,
die rittlings sitzen und Trittbretter oder Fussrasten
benutzen kénnen (Art. 63 Abs. 1 VRV). Ein Kind un-
ter 7 Jahren darf nur auf einem durch die Zulas-
sungsbehorde (kantonales Strassenverkehrsamt) be-
willigten Kindersitz mitgefthrt werden. Mitfahrerin-
nen und Mitfahrer von Motorradern (Erwachsene
und Kinder) mussen wahrend der Fahrt Schutz-
helme tragen, die nach den Bestimmungen des
UNECE-Reglements Nr. 22 geprift wurden (Art. 3b
Abs. 3, lit. a, VRV).
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Legislative Strategien
Die bestehenden Vorschriften decken bereits die
wichtigsten Sicherheitsaspekte ab. Dennoch beste-

hen Optimierungsmoglichkeiten:

Kinderanhanger

Bezlglich des Personentransports schreibt die VRV

lediglich vor, dass im Anhanger geschitzte Sitzvor-

richtungen vorhanden sein miissen, ohne sie zu spe-

zifizieren. Um den Schutz der transportierten Kinder

sicherzustellen, mussten folgende Sicherheitsele-

mente vorgeschrieben werden:

= Sicherheitsgurte: Die Gurte sollen bei einem
Zusammenstoss oder bei einem starken Brem-
sen ein Herausschleudern des Kindes wirkungs-
voll verhindern und auch kein Verletzungsrisiko
darstellen.

= Uberrollbiigel: Dank dem Uberrollbigel soll
die Verletzungsgefahr beim Umkippen des An-
hangers reduziert werden.

= Bremssystem: Fir den Kindertransport vorge-
sehene Anhanger missen mit einem eigenen
Bremssystem ausgestattet sein.

= Schutzverkleidungen: Durch Radverkleidun-
gen oder geschlossene Seitenteile muss sicher-
gestellt werden, dass Hande und Fusse der be-
forderten Kinder nicht in die Anhangerrader
oder die Speichen des Fahrradhinterrads gera-
ten kénnen. Um die transportierten Kinder vor
Teilen zu schitzen, die durch das eigene Fahr-
rad oder andere Fahrzeuge aufgewirbelt wer-
den, ist zudem ein Steinschlagschutz empfeh-
lenswert (z. B. Frontabdeckung).

= Riickspiegel: Das Fahrrad muss mit einem
Ruckspiegel zur Beobachtung des Anhangers
und des darin befindlichen Kindes ausgerUstet

sein.
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Neben den derzeit geltenden gesetzlichen Bestim-
mungen, die an Vorder- und Rickseite des Anha-
ngers Ruckstrahler vorschreiben (Art. 210 Abs. 2
VTS), sollten zur seitlichen Kenntlichmachung zu-
satzlich Ruckstrahler (entweder fest auf jeder Seite
des Anhangers oder Speichenrickstrahler) vorge-
schrieben werden. Die VTS schreibt weiterhin far
Anhanger lediglich dann ein aktives Licht vor, wenn
das hintere Licht des Fahrrads durch den Anhanger
verdeckt wird. Auch diese Anforderung sollte erwei-
tert werden: Anhanger missen flr den Betrieb bei
Dammerung und in der Nacht auf jeden Fall eine ak-
tive Schlussleuchte aufweisen, die entweder mit ei-
ner Lichtmaschine oder einer batteriebetriebenen
Stromquelle versorgt wird.

Lastenfahrrader

Wie bereits erwahnt wird der Begriff «geschitzte
Sitzplatze» im Gesetz nicht definiert. Auch eine ent-
sprechende Norm bezogen auf diese Art von Fahr-
radern existiert zurzeit noch nicht. Die wichtigsten
Sicherheitselemente sollten in einer Norm spezifisch
fur Lastenfahrrader festgehalten werden.

Kindersitze

Eine Helmtragpflicht gibt es fur mitfahrende Kinder
auf Motorfahrradern (exkl. langsamer E-Bikes) und
Motorradern, nicht aber fir mitfahrende Kinder auf
Fahrradern oder langsamen E-Bikes. Da Kinder
bei einem Sturz des Fahrzeuges aus einer relativ
hohen Position fallen, ist ein Helmobligatorium

winschenswert.

Edukative Strategien

Konsumenteninformation/Kaufberatung: Meh-
rere Institutionen geben fur Nutzer von zweirad-
rigen Fahrzeugen, insbesondere Radfahrende, kos-
Informationsbroschiren

tenlos zu beziehende

heraus, die Uber sicherheitsrelevante Aspekte
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betreffend Kindersitz bzw. Anhadnger informieren
und somit eine gute Konsumentenberatung ermég-
lichen. Solche Informationsblatter sind auch weiter-
hin kostenlos zu verteilen. Idealerweise liegen sie
auch an Verkaufsstellen auf. Die Kaufinteressenten
muUssen wissen, auf welche Ausstattungselemente
sie besonders achten mussen. Das durfte auch im
Interesse des Handlers liegen, da der Kunde die Be-
deutung und den Nutzen von sicherheitstechni-
schen Ausstattungselementen erkennt und somit
auch eher bereit ist, die damit verbundenen Zusatz-
kosten zu tragen. Im Sinn einer guten Konsumen-
teninformation sind auch vergleichende Produkte-

tests wlinschenswert.

Handlungsempfehlungen: Auch in diesem Be-
reich werden zahlreiche Informationsbroschiren zur
Verflgung gestellt (zum Teil zusammen mit sicher-
heitstechnischen Ausstattungselementen). Die Vor-
und Nachteile von Kindersitzen oder Anhangern
werden aufgezeigt, aber auch Informationen tber
Bekleidung und Schutzausristung sowie Sicher-
heitstipps fur unterwegs werden vermittelt. Wichtig
ist, darauf aufmerksam zu machen, dass eine defen-
sive Fahrweise angebracht ist. Kinder unter einem
Jahr sollten wenn mdglich nicht in einem Anhanger
transportiert werden. lhr Gehirn reagiert besonders
empfindlich auf Erschitterungen oder Schlage. Falls
ein Baby doch im Anhénger transportiert wird, dann
soll auf eine gute Federung im Anhanger geachtet
werden — mit einer Babyschale oder Nackenstitzen
kann es gut gesichert werden. Ferner wird geraten,
Kinder nur mit Helm auf dem Kindersitz oder im An-
hanger mitzufihren. Ausserdem sollen mitfahrende
Kinder auf Motorradern die geeignete Bekleidung
(reissfeste Oberstoffe, verstarkte Partien an Schul-
tern, Ellbogen, Knien und Huften, Handschuhe,
Stiefel, Nierengurte usw.) anhaben.
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In Tabelle 23 sind Strategien/Massnahmen zur For-
derung der Sicherheit von Kindern als Mitfahrern

von zweirddrigen Fahrzeugen aufgefahrt.

Tabelle 23
Strategien/Massnahmen zur Forderung der Sicherheit von Kindern als Mitfahrern von zweiradrigen Fahrzeugen

Beurteilung

Konsumenteninformation und Handlungsempfehlungen zum sicheren Kindertransport mit Fahrrad, Mo-  Empfehlenswert (Aufwand gering)

torfahrrad und Motorrad in bestehende/geplante Broschtiren oder Internetauftritte usw. von Akteuren
der Verkehrssicherheit aufnehmen
Sicherheitstechnische Verbesserungen an Systemen zum Kindertransport

Helmobligatorium fiir alle Kinder im Kindersitz

Empfehlenswert (aber Nutzen gering)
Empfehlenswert
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2.2 Kindertransport im Personenwagen

(P. Hertach)

2.2.1 Ausgangslage

In den Jahren 2011 bis 2015 sind in der Schweiz
96 Kinder als Passagiere im Personenwagen schwer
verletzt und 12 getdtet worden (siehe Kap. IV
S. 50). Die Sicherungseinrichtungen im Fahrzeug,
insbesondere das fahrzeugeigene Gurtsystem, sind
auf Erwachsene ausgelegt und kénnen bei Kindern
nicht die volle Schutzwirkung entfalten. Dies ist da-
rauf zurlckzufUhren, dass Kinder einen anderen
K&rperbau und andere Proportionen als Erwachsene
aufweisen, insbesondere einen im Verhaltnis zum
Gesamtkorper grosseren und schwereren Kopf. Dies
erhoht bei Unféllen das Risiko von Verletzungen im
Hals- und Thoraxbereich. Das Becken ist erst ab un-
gefahr 12 Jahren vollstandig verkndchert. Die sich
vom Erwachsenen unterscheidende Anatomie des
Beckens erhéht die Wahrscheinlichkeit, dass bei ei-
nem Aufprall der Fahrzeuggurt in den Bauchraum
hochrutscht und innere Verletzungen verursacht.
Kinder sollten deshalb entsprechend ihrem Alter in
geeigneten Kinderriickhaltesystemen (KRS)

(Kindersitzen oder Sitzerhohern) befordert werden.

Die Wirksamkeit von KRS in Bezug auf das Verlet-

zungs- und Sterberisiko wurde in vielen Studien

Tabelle 24
Effekt der Kindersicherung auf das Verletzungsrisiko

nachgewiesen und hangt vom Alter der Kinder und
der Sicherungsart ab. Der Sicherheitsgewinn bei im
KRS gesicherten Kindern ist besonders im Vergleich
mit ungesicherten Kindern hoch: das Verletzungsri-
siko ist fur Kinder bis 16 Jahren um ungefdhr 70 %
reduziert [173]. In einer dhnlichen Gréssenordnung
bewegt sich die Reduktion des Sterberisikos fur Ba-
bys (< 1 Jahr) (ca. 70 %) und fur 1- bis 4-jahrige Kin-
der ist es um rund 55 % reduziert [174]. Aber auch
verglichen mit der Nutzung des Fahrzeuggurts bie-
ten KRS einen Sicherheitsvorteil: Truong et al. be-
richten ein um 23 % erniedrigtes Sterberisiko flr 2-
bis 6-jahrige Kinder [174] und Hgye et al. ein um
71 % reduziertes Risiko flr schwere Verletzungen
fir 1- bis 7-jahrige Kinder [175]. Tabelle 24 zeigt
ausgewahlte Resultate einer Metaanalyse zur Wirk-
samkeit verschiedener KRS [175]. Es zeigt sich, dass
insbesondere  rlckwartsgerichtete  Rlckhaltesys-
teme das Verletzungsrisiko starker reduzieren als
vorwartsgerichtete. Dies wurde auch in anderen

Studien beobachtet [174,176].

Die Sicherungsquote von Kindern in Personenwa-
gen lag in der Schweiz gemass einer Erhebung bei
rund 1500 Kindern im Jahr 2012 bei 93 % [177]
und scheint damit seit einigen Jahren auf einem ho-
hen Niveau zu stagnieren. Bei den O- bis 6-Jdhrigen
waren 91 % gesichert (90 % mit KRS und 1 % mit
dem Fahrzeuggurt) und bei den 7- bis 12-Jahrigen

Art der Sicherung (verglichen mit unge- Art der Verletzung Risikoreduktion 95%-Vertrauensintervall
sichert)

Kinder 0—4 Jahre in einem vorwartsgerichte-  Alle Verletzungen -0,55 (-76; =39)
ten Riickhaltesystem

Kinder 0—4 Jahre in einem riickwartsgerichte- ~ Alle Verletzungen -0,71 (-83; =51)
ten Riickhaltesystem Schwere Verletzungen/Todesfalle -0,9 (-96; -77)
Kinder 5-9 Jahre in einem mit Fahrzeuggurt  Alle Verletzungen -0,57 (-64; —50)
gesichertem Riickhaltesystem

Kinder 10—14 Jahre gesichert mit Fahrzeug-  Alle Verletzungen -0,46 (-52; -39)
gurt Schwere Verletzungen -0,71 (-79; -59)
Quelle: [174]
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98 % (81 % mittels KRS und 17 % mittels Fahr-
zeuggurt). Die hochste Sicherungsquote konnte auf
Autobahnen (96 %) und die tiefste ausserorts
(91 %) beobachtet werden. Die Untersuchung
zeigte, dass jedes zweite im KRS gesicherte Kind
fehlerhaft gesichert war, also ein sogenannter
«Misuse» (unsachgemasse Verwendung von KRS)
bestand (Abbildung 24). Der Misuse lasst sich an-
hand mdglicher Unfallkonsequenzen in Schwere-
grade einteilen. Bei annahernd jedem 5. gesicherten
Kind wurde 2012 ein schwerer Misuse festgestellt,
wobei in mehr als einem Drittel der schweren
Misusefélle ein nicht altersgerechtes KRS benutzt
oder das Kind nur mit dem Fahrzeuggurt gesichert
wurde. Der Anteil von schwerem Misuse blieb in der
letzten Dekade relativ stabil. Bei im KRS gesicherten
Kindern war der Anteil des schweren Misuse bei den
0- bis 6-Jahrigen mit 22 % wesentlich héher als bei
den 7- bis 12-Jahrigen, bei denen er nur 4 % be-
trug. Auch in anderen europaischen und ameri-
kanischen Studien wurde eine hohe Misuserate
(zwischen 60 und 80 %) beobachtet [176,178,179],
wobei aufgrund einer fehlenden einheitlichen Defi-

nition von Misuse (insbesondere des Schweregrads)

Abbildung 24
Prozentuale Verteilung der Nutzung der Sicherung bei Kindern
(0-12 Jahre) in Personenwagen, 2012

20%

43%

17%

13%

= Korrekt gesichert Leichter Misuse u Mittlerer Misuse

Schwerer Misuse = Ungesichert
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und unterschiedlicher Gesetzgebungen ein Ver-
gleich der Schweizer Daten mit ausldndischen Stu-
dien nur limitiert méglich ist. Im Rahmen des euro-
CASPER (Child Advanced

Safety Project for European Roads) wurden

paischen Projekts

2011 in Berlin, Lyon und Neapel Felddaten gesam-
melt. Nur rund ein Drittel der Kinder war richtig im
Fahrzeug gesichert, zwei Drittel waren fehlerhaft
oder Uberhaupt nicht gesichert. Dieser Anteil lag in
Neapel gar bei 77 % [180]. Ein Vergleich der
Misuseraten in den Jahren 2003 und 2011 in Lyon
zeigte ahnliche Grossenordnungen (71 % im Jahr
2003 vs. 65 % im Jahr 2011).

2.2.2 Zielsetzung

Bei der bereits relativ hohen KRS-Nutzungsrate
(90 % bei 0- bis 6-Jahrigen und von 81 % bei 7- bis
12-Jahrigen) besteht ein gewisses Erhéhungspoten-
zial. Das Hauptproblem im Zusammenhang mit
der Kindersicherung im Fahrzeug besteht jedoch im
Misuse [178], der Schwerpunkt sollte daher darauf

gelegt werden.

Durch geeignete Massnahmen/Strategien sind fol-

gende Ziele zu erreichen:

= Eltern und andere mit der Beférderung von Kin-
dern betraute Personen sind fir die Wichtigkeit
der korrekten Sicherung sensibilisiert und befa-
higt, ein geeignetes KRS zu verwenden und die
Kinder darin korrekt zu sichern.

= Die Kinderrickhaltesysteme und Fahrzeuge sind
so gestaltet, dass die Moglichkeit einer Fehlbe-
nutzung (Misuse) minimiert wird und der Schutz

bei Unfallen méglichst hoch ist.
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2.2.3 Umsetzung

Madgliche Massnahmen zur Erhéhung der korrekten
Anwendung von KRS kénnen auf der legislativen,
der technischen und der edukativen Ebene anset-
zen, wobei flr eine mittel- oder langfristige Sen-
kung der in Fahrzeugen verletzen oder gettteten
Kinder eine Kombination verschiedener parallel
durchgefuhrter Massnahmen am erfolgverspre-
chendsten ist [181].

a) Legislative Massnahmen

Seit dem 1.4.2010 mussen Kinder auf Platzen mit
Sicherheitsgurten bis zum 12. Geburtstag oder
einer Grosse von 150 cm mit einem geeigneten
KRS gesichert werden (Art. 3a Abs. 4 Verkehrsre-
gelnverordnung, VRV). Je nach Alter, Grésse und
Gewicht des Kindes kann das z. B. eine Babyschale
oder ein Sitzerhéher mit oder ohne Rickenlehne
sein. Wer fahrt, ist fur die richtige Sicherung mit-
fahrender Kinder verantwortlich (Art. 3a Abs. 1
VRV). Wer gegen diese Pflicht verstosst, kann mit
60 Franken gebisst werden (Ordnungsbussenver-
ordnung, OBV; Anhang 1, Ziff. 312.2). In Verbin-
dung mit einem Unfall kann die Busse hoher ausfal-
len. Zudem besteht die Mobglichkeit, dass die
Versicherungen Regress nehmen. Eine Verscharfung
der Sanktionen erscheint gegenwartig nicht ange-
bracht.

Keine Kinderriickhaltevorrichtung muss verwen-

det werden:

a) ab einer Grosse von 150 cm oder ab 12 Jahren

b) in Gesellschaftswagen (z. B. Cars) und auf spe-
ziell fur Kinder zugelassenen Sitzplatzen mit re-
duzierten Abmessungen (im Fahrzeugausweis
«Kindersitzplatz», oft in Schulbussen zu finden)
ab dem 4. Geburtstag

bfu-Sicherheitsdossier Nr. 16

¢) auf Sitzplatzen mit 2-Punkt-Gurten (Beckengur-
ten) ab dem 7. Geburtstag

In all diesen Féllen reicht es, die Kinder mit den vor-
handenen Sicherheitsgurten zu sichern. In Fahrzeu-
gen konzessionierter Transportunternehmungen
des regionalen fahrplanmassigen 6ffentlichen Ver-
kehrs kann ganzlich auf das Sichern mit KRS sowie
mit den vorhandenen Sicherheitsgurten verzichtet

werden (Art. 3a Abs. 2 Bst. e VRV).

Ein KRS muss nach dem ECE-Reglement Nr. 44
(ECE-R 44) (Version 03 oder 04) oder nach dem
ECE-R 129 zugelassen sein (Abbildung 25). Das
neue ECE-R 129 («i-Size») ist in der Schweiz seit
dem 1.1.2014 in Kraft. Die wesentlichen Neuerun-
gen sind, dass Produkte nach ECE-R 129 anhand der
K&rpergrésse des Kindes und nicht wie bei der
ECE-R 44 anhand des Gewichts ausgewahlt werden
und fur die Zulassung einen Seitenaufpralltest be-
stehen missen. Ebenso muissen nach ECE-R 129
alle Kinder bis 15 Monate gegen die Fahrtrichtung
transportiert werden. Das ECE-R 129 wird far eine
Ubergangszeit parallel zum ECE-R 44 bestehen und
regelt in der 1. Phase die bisherigen Gewichtsklas-
sen bis 18 kg. 2017 wird das ECE-R 129 auf alle
Grossen, also bis 150 ¢cm ausgeweitet. Auf lange
Sicht soll das neue Reglement das ECE-R 44 erset-
zen. Der Zeitplan fur die Ubergangsbestimmungen
ist noch nicht im Detail festgelegt [182]. Da bis zur
vollstandigen Abldsung noch einige Jahre vergehen,
dirften nach ECE-R 44 zugelassene KRS noch langer

auf dem Markt und in Gebrauch sein.
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Die Einfuhrung legislativer Massnahmen bei KRS hat
sich in der Vergangenheit als wirkungsvoll erwiesen
[183]. Auch in der Schweiz zeigte die Erweiterung
der KRS-Pflicht fur 7- bis 12-Jahrige im Jahr 2010
eine klare Wirkung: Die KRS-Nutzungsrate erhohte
sich in dieser Altersgruppe von 34 % im Jahr 2007
auf 81 % im Jahr 2012 [177]. Gemass ECE-R 129 ist
der rickwartsgerichtete Transport in sogenannten
Reboardern bis 15 Monate vorgeschrieben. Die
Nachteile von Reboardern sind der meist hohere
Preis, der aufwendigere Einbau im Fahrzeug (qgilt
nicht fur ISOFIX-KRS) und teilweise der hohe Platz-
bedarf. Dennoch wirde aus biomechanischer Sicht
der rtickwartsgerichtete Transport fur Kinder sogar
bis im Alter von 4 Jahren den besten Schutz bieten
(vgl. auch Abbildung 25) [184]. Der ETSC (European
Transport Safety Council) empfiehlt die Férderung
des riickwartsgerichteten Transports bis zum
Alter von 4 Jahren. Dieser ist zwar bisher in kei-
nem europaischen Land vorgeschrieben, hat in
Schweden aber eine langjahrige Tradition [176]. In
der Schweiz ware die Forderung des rlckwarts-
gerichteten Transports mittelfristig nicht umsetzbar,

jedoch langerfristig anzustreben.

Sofern sie richtig gesichert sind, dtrfen Kinder un-
abhangig vom Alter auch auf dem Beifahrersitz
platziert werden. Falls Airbags vorhanden sind und

Abbildung 25

KRS installiert werden, sind die Hinweise in der Be-
dienungsanleitung des Fahrzeugs sowie des KRS zu
beachten. Rickwartsgerichtete KRS durfen nicht auf
dem Beifahrersitz mit aktiviertem Airbagsystem
montiert werden. Auf dem Fahrzeugriicksitz ha-
ben Kinder ein kleineres Verletzungs- und Sterbe-
risiko als auf dem Beifahrersitz. Die Literaturanga-
ben zur Risikoreduktion des Transports auf dem
Rucksitz verglichen mit dem Beifahrersitz bewegen
sich je nach Altersgruppe, der Art der Sicherung und
Zeitpunkt zwischen 15 % und 70 % [175,176,179].
Je junger das Kind, desto kleiner das Sterberisiko auf
dem Rucksitz verglichen mit dem Beifahrersitz (Risi-
koreduktion von 50 % fur unter 4-jdhrige Kinder
und von beinahe 75 % flr Babys (< 1 Jahr) [185].
Eigene Kalkulationen mit Schweizer Daten weisen
auf eine Risikoreduktion von 45 % fur schwere
Verletzungen bei Kindern unter 12 Jahren auf dem
Rucksitz verglichen mit dem Beifahrersitz hin. Auf-
grund der geringen Fallzahl ist dieses Resultat je-
doch statistisch knapp nicht signifikant. Frankreich
beispielsweise hat ein Verbot des Transports fiir
Kinder unter 10 Jahren auf dem Beifahrersitz
eingefthrt, ausser wenn alle Ricksitze bereits mit
unter 10-jahrigen Kindern besetzt sind [186]. Auch
in anderen Landern wie Norwegen, Deutschland,
Spanien und der Slowakei bestehen Einschrankun-

gen in Bezug auf den Transport von Kindern auf

Gruppeneinteilung von Kindersitzen gemass ECE-R 44 und ECE-R 129

Gruppe 0+ \ Gruppe 1
0-13kg [y 9-18kg
1 Jahr 2 Jahre 3 Jahre
Norm
ECE-R44
:;inz: ECER 1295 Auswahl nach Kérpergrosse in cm

4 Jahre

Gruppe 2/3
15-36kg,
oder mehr

5@@@

5 bis 12 Jahre

oder bis 150 cm

* Obligatorisch: Kindersitze mit R 129-Zulassung sind mindestens die ersten 15 Monate rickwarts gerichtet zu montieren.

Quelle: TCS
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dem Beifahrersitz [187]. Wegen des geringeren Ver-
letzungsrisikos auf dem Rcksitz erscheint es sinn-
voll, eine dhnliche Regelung in der Schweiz einzu-

fUhren.

Die Pflicht, Kinder gemass den gesetzlichen Vor-
schriften zu sichern, kann von der Polizei anlassfrei
kontrolliert werden. Die Durchsetzung der Gesetze
durch polizeiliche Kontrollen hat sich als wir-
kungsvolle Massnahme bei der Reduktion der Rate
von Verletzungen oder Todesfallen und bei der Sen-
sibilisierung der Bevélkerung erwiesen, wobei die
Wirksamkeit durch eine Kombination mit begleiten-
den, gut konzipierten Kommunikationskampagnen
verbessert werden kann [181,183,188]. Dadurch
kann die Kontrollerwartung in der Bevoélkerung er-
hoht werden. In der Schweiz kontrolliert die Polizei
jedoch oft nicht explizit die Nutzung von KRS, den
Hauptzweck polizeilicher Verkehrskontrollen stellt
meist Geschwindigkeit und Alkohol dar [189]. Poli-
zisten kénnten durch eine Schulung fur die Bedeu-
tung der Kontrolle sensibilisiert werden. Ein vom
Touring Club Schweiz (TCS) angebotener, freiwilli-
ger Kurs fur Polizisten stiess in der Westschweiz auf

Interesse, jedoch weniger in der Deutschschweiz.

Abbildung 26
Prinzipskizze des ISOFIX-Systems

9

Kindersitz

Einfuhrhilfe

v

w

Rastbiugel

Quelle: [188]
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b) Technische Massnahmen

Die Schutzwirkung von KRS hat sich seit der gesetz-
lichen Einflihrung ihrer Nutzungspflicht stetig ver-
bessert. Das ISOFIX-System wurde entwickelt, um
Fehler im Bereich der Schnittstelle zwischen KRS und
Fahrzeug, insbesondere der falschen Fihrung des
Fahrzeuggurts, einem Hauptproblem bei der KRS-
Anwendung zu vermeiden [190]. Das KRS wird nicht
mit dem Fahrzeuggurt, sondern mittels einer festen,
mechanischen Verankerung mit dem Fahrzeug ver-
bunden. Am KRS selbst sind 2 Haken befestigt, die
in entsprechende Verankerung am Fahrzeug einras-
ten (Abbildung 26). Ein 3. Verankerungspunkt am
Kindersitz, sei dies als Top Tether (Spanngurt an der
KRS-Oberseite, der an einem Anbindungspunkt im
Fahrzeug festgemacht werden kann) oder Stiitzfuss,
verhindert bei korrekter Anwendung, dass der Kin-
dersitz zu weit nach vorne gedreht werden kann.
Die 3. Verankerung erhoht die Sicherheit, bietet
aber auch Ausgangspunkt weiterer Fehlbenutzun-
gen [190].

In einer Untersuchung in Belgien war die Wahr-
scheinlichkeit eines Misuse bei Verwendung von
ISOFIX mehr als doppelt so tief, als wenn ISOFIX
nicht eingesetzt wurde. Bei den vorwarts gerichte-
ten ISOFIX-KRS mit  5-Punkt-Gurt
Wahrscheinlichkeit sogar knapp 3-mal tiefer [180].

lag diese

Ein dhnliches Bild konnte auch in der Schweiz im
Rahmen der bfu-Erhebung im Jahr 2012 zur Benut-
zungsquote von KRS beobachtet werden: Bei
Verwendung von ISOFIX bei KRS der Gruppen 0, 0+
und | lag der Anteil des schweren Misuse bei 10 %,
wahrend dieser Anteil bei ungenutztem bzw. im
Fahrzeug nicht vorhandenem ISOFIX bei 25 % bzw.
23 % lag. Die Verwendung von ISOFIX war insge-
samt relativ selten. Obwohl von den 1540 erhobe-

nen Kindern 43 % in Fahrzeugen sassen, die mit

Praventionsmassnahmen 153



ISOFIX-Verankerungen ausgestattet waren, waren
insgesamt nur 13 % der Kinder mit ISOFIX-Syste-
men gesichert (in Fahrzeugen mit ISOFIX-Veranke-

rungen waren es 31 % der Kinder).

Heutzutage sind fast alle Neufahrzeuge serienmas-
sig mit ISOFIX-Verankerungen und Top-Tether-
Anbindungspunkt ausgestattet. Auch weist ein
Grossteil der Fahrzeuge élteren Baujahrs solche
Verankerungen auf. Die meisten Fahrzeuge ohne
ISOFIX-Verankerungen koénnen mit Rasterbigeln
nachgerUstet werden. Nicht alle ISOFIX-KRS passen
ISOFIX-Verankerung, die KRS

sind meist nur fur einzelne Fahrzeugtypen zugelas-

jedoch in jede
sen. Dies verkompliziert die Anwendung fur den
Endverbraucher. Durch die Einfihrung des ECE-R
129 wird die Situation deutlich verbessert, weil
alle «i-Size»-KRS in Fahrzeuge eingebaut werden
durfen, die die Kennzeichnung «i-Size-tauglich»
aufweisen. Das ECE-R 129 bietet nicht nur wegen
der besseren Kompatibilitat von KRS und Fahrzeug
dem ECE-R 44 Sicherheitsvorteile:

Der Schutz bei seitlichen Kollisionen ist aufgrund

gegenlber

erhohter Anforderungen verbessert und auch der
vorgeschriebene rlckwartsgerichtete Transport bis
15 Monate ist sicherheitstechnisch von Vorteil (siehe
Kap. VI.2.2.2, S. 150). Inzwischen gibt es bereits
zahlreiche «i-Size»-Kindersitze. Im TCS-Test haben
diese Systeme sehr gut abgeschnitten [191].

Um die Anwendung mdoglichst zu vereinfachen und
dadurch den Misuse zu reduzieren, wurden seitens
der KRS- und der Fahrzeughersteller neben ISOFIX
und «i-Size» bereits weitere Losungsansatze her-
vorgebracht. Beispielsweise gibt es Systeme, die
dem Nutzer durch mechanische oder elektronische
Indikatoren, wie z. B. ein akustisches Warnsignal,
anzeigen, ob die Sicherungsvorrichtung korrekt ge-

nutzt wurde (z. B. fur die Gurtspannung, die richtige
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Nutzung der ISOFIX-Verankerung, eine hinrei-
chende Spannkraft beim Top Tether usw.). Durch
ein im Fahrzeug eingebautes «Child Seat Presence
and Orientation Detection»-System (CPOD) kann
die Art und Einbaurichtung eines KRS auf dem Bei-
fahrersitz erkannt und der Beifahrerairbag automa-
tisch deaktiviert werden. In Entwicklung befindet
sich ein im KRS integriertes Airbagsystem (im
5-Punkt-Gurt). In Zukunft kénnten auch Applikatio-
nen auf dem Smartphone Hinweise auf die korrekte
Installation inklusive weiterer Funktionen wie z. B.
Messung der Sonnenstrahlung liefern. Da der
Misuse teilweise durch das Kind beeinflusst ist und
auch fur Eltern der Komfort der Kinder sehr wichtig
ist (siehe auch Kapitel. ¢) unten) sollten die KRS-Her-
steller versuchen, den Komfortbedirfnissen der Kin-
der moglichst Rechnung zu tragen [181]. Bei der
Kindertransportfreundlichkeit der Fahrzeuge
besteht noch Verbesserungspotenzial. In der Ver-
gangenheit wurde bei der Entwicklung neuer Tech-
nologien das Schwergewicht auf den Fahrer und
Beifahrer gelegt und verschiedene Techniken, wie
der Gurtkraftbegrenzer, Gurtstraffer oder Gurtwar-
ner, sind mittlerweile auf den Vordersitz-, nicht je-
doch auf den Rucksitzplatzen Standard [192]. In
einem TCS-Test waren Mangel bei den Bedienungs-
anleitungen festgestellt worden und diverse Fahr-
zeuge hatten eine unbefriedigende Zuganglichkeit
der ISOFIX- und Top-Tether-Verankerungen oder zu
kurze Sicherheitsgurten [193]. Auch Euro NCAP (Eu-
ropean New Car Assessment Programme), das in Eu-
ropa bedeutendste Testprogramm fur Fahrzeuge,
beurteilt seit 2003 Fahrzeuge bezuglich der Sicher-
heit fir Kindertransport. Solche Tests sollen einen
Anreiz fur die Fahrzeughersteller schaffen, die Fahr-
zeuge fUr einen sicheren Kindertransport zu opti-
mieren. Die Anforderungen in der Euro-NCAP-Beur-
teilung sind standig gewachsen [194,195]. Im Jahr
2013 ist ein KRS-Installationstest in die Gesamt-
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bewertung des Fahrzeugs aufgenommen worden.
Seit 2016 werden neue Dummys (6- und 10-jdhrig)
getestet und die Fahrzeugbeurteilung erfolgt neu
auf dem neuen ECE-Reglement Nr. 129. Eine spezi-
elle Punktevergabe ist nur noch fir Fahrzeuge mit
«i-Size»-kompatiblen Sitzen vorgesehen. Ab 2018
sollen auch Fahrzeuge mit fortschrittlicheren Gurt-
warnern auf den Rucksitzplatzen mit Punkten be-
lohnt werden. Damit die Verwendung von KRS im
Fahrzeug méglichst benutzerfreundlich wird und die
Systeme moglichst kompatibel sind, ist eine gute Zu-
sammenarbeit von KRS- und Fahrzeughersteller un-
abdingbar. Dies gilt auch fur die Weiterentwicklung
des neuen ECE-R 129.

Q) Edukative Massnahmen

Eine im Rahmen des CASPER-Projekts nicht repra-
sentative Onlinebefragung im Jahr 2011 von rund
1000 Eltern von Kindern im Alter von 0 bis 11 Jahren
in verschiedenen europdischen Landern ergab, dass
der Misuse in erster Linie das Ergebnis von
mangelndem Wissen und einem geringen
Problembewusstsein ist [178,180,196]. Viele El-
tern waren sich Uber die mdglichen Risiken, die
aus einer fehlerhaften Anwendung von KRS
hervorgehen, nicht bewusst. So glaubten beispiels-
weise 22 % der Eltern, dass Kinder, die eigentlich
gemass gesetzlichen Vorgaben in KRS transportiert
werden mussten, durch die alleinige Sicherung mit
dem fahrzeugeigenen Gurt genlgend geschitzt
seien. 5 % der Eltern schatzen die Nutzung des
Fahrzeugsicherheitsgurts sogar als sicher genug fir
die Sicherung von unter 6-jahrigen Kindern ein. Un-
gefahr je 10 % erachteten es als vertretbar, Kinder
bei kurzen Fahrten oder beim Transport in einem an-
deren Fahrzeug nur mit dem Sicherheitsgurt zu si-
chern. Die Eltern kannten auch die Vorteile des

rlckwartsgerichteten Transports nicht. In einer
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vertieften Fokusgruppe in Frankreich kannten nur
40 % der interviewten Eltern das ISOFIX-System.
Andererseits zeigte die Befragung, dass den aller-
meisten Eltern die Sicherheit ihrer Kinder wichtig
ist und dass sie grundsatzlich gewillt sind, ihre Kin-
der richtig zu sichern. Obwohl eine grosse Mehr-
heit der Eltern die gesetzlichen Vorschriften
kannte, hiess das nicht, dass sie befdhigt waren,
ein geeignetes KRS zu wahlen. Oft erfolgte ein zu
friher Wechsel in das nachstgrossere KRS: 45 %
der Kinder bis 8 kg wurden mit einem vorwarts ge-
richteten KRS gesichert. Auch in der Schweiz war
die Nutzung eines dem Alter nicht entsprechenden
KRS einer der Hauptgriinde des schweren Misuse
[177]. Generell Uberschatzten in der CASPER-
Befragung die Eltern ihre Fahigkeiten zur korrekten
Kindersicherung. Eltern delegieren die Sicherung
v.a. bei alteren Kindern an die Kinder (65 %
der 8- und 9-Jéhrigen und 77 % der 10- und 11-
Jahrigen sicherten sich  immer selber) und
kontrollieren nicht immer, wie sich das Kind
sichert. Kinder nehmen bei der Wahl des Kinder-
sitzes Einfluss und schauen auf das Aussehen und
den Komfort und weniger auf die Sicherheit. Auch
far die Eltern spielt der Komfort der Kinder bei
der KRS-Auswahl
dies zeigte sich in der Fokusgruppe in Frankreich

[196].

eine Ubergeordnete Rolle,

Die hohe Rate der fehlerhaften Anwendung, der be-
stehende Wissensmangel und das fehlende Prob-
lembewusstsein machen edukative Massnahmen
unabdingbar. Dabei sollte die Information zur kor-
rekten KRS-Nutzung mdglichst in bestehende
Kanale eingebunden werden [197], z. B. Uber die
Kinderpost, Konsumentenzeitschriften oder Uber
die Verkehrsinstruktion der Polizei, was allerdings
mit einer Erhéhung der zur Verfigung stehenden

Ressourcen einhergehen musste. Die edukativen
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Massnahmen beinhalten idealerweise einen prakti-
schen Teil [198-201], denn fir die Vermittlung von
rein theoretischem Wissen wurden geringere Ef-
fekte nachgewiesen [188,198,202]. Besonders ein-
drlcklich zeigte sich dies in einer US-Studie, bei der
in einer spitalbasierten Intervention bei werdenden
Eltern mit edukativem Teil und gratis KRS-Abgabe
die korrekte KRS-Anwendung bei einer Vorfiihrung
der Anwendung im Auto 4-mal héher war als ohne
Vorfihrung [201]. Dennoch war Wissensvermitt-
lung selber ein wichtiger Bestandteil in vielen
Studien [188].

Interventionen durch Multiplikatoren kénnten im
gesundheitlichen Kontext (Geburtsvorbereitungs-
kurse, Spital, Kinder- oder Hausarzt), in Kinderkrip-
pen und Schulen sowie am Verkaufsort von KRS
durchgefiihrt werden. Arzte sind Vertrauensperso-
nen und sie geniessen eine hohe Glaubwirdigkeit.
Die Mehrheit der Arzte fuihlt sich laut einer amerika-
nischen Studie jedoch im Thema nicht sattelfest
[174]. Optimalerweise erfolgt die Sensibilisierung
und Information der Eltern bereits vor dem oder
beim KRS-Kauf am Verkaufsort. In einer Befragung
im Rahmen des CASPER-Projekts stellte sich heraus,
dass Uber die Halfte der Eltern die Installation des
KRS im Fahrzeug erst zu Hause testeten [196]. Ver-
kaufer sollten Eltern dazu ermutigen, das KRS vor-
gangig am besten mit dem Kind im Fahrzeug auszu-
probieren und sie sollten die Eltern fachkundig be-
raten koénnen [196]. Der TCS bietet seit 2008
regelmassig freiwillige Kurse fiir Verkaufer und
weitere Multiplikatoren wie Mutter- und Vater-
beratende und Samariter an. Insgesamt finden
jahrlich rund 10 eintdgige Kurse mit je 10 Teilneh-
mern statt. Es erscheint sinnvoll, dieses Angebot
auszubauen. Beim Kauf tbers Internet fallt die per-
sonliche Beratung weg. In diesem Fall kdnnen die

KRS-Tests, die der TCS jadhrlich gemeinsam mit der
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bfu in einer Broschire veréffentlicht, Unterstitzung
bieten. In der Broschiire werden nicht nur die Test-
ergebnisse, sondern auch weitere relevante Infor-
mationen wie auch zum Misuse bereitgestellt. In
kurzen, einfachen Videos auf der Website des TCS
wird die richtige Installation der verschiedenen KRS-
Typen im Fahrzeug anschaulich erklart. Wie bereits
im Kapitel b) erwahnt, beurteilt der TCS auch regel-
massig die Kindertransportfreundlichkeit von Fahr-
zeugen und publiziert die Resultate in verschiede-

nen Sprachen im Internet.

Mit edukativen Massnahmen sollten vor allem die

Eltern, aber auch die Kinder sensibilisiert werden.

Folgende Botschaften kénnen in geplante Aktivita-

ten einfliessen [adaptiert aus 181]:

1. Die Nutzung von KRS erhéht die Sicherheit der
Kinder deutlich, fur einen optimalen Schutz
reicht der Fahrzeuggurt nicht. Wichtig ist die
Nutzung eines dem Alter entsprechenden KRS
und die korrekte Anwendung [203].

2. Kinder sollten méglichst lange rickwartsgerich-
tet transportiert werden.

3. Das Risiko fur schwere Verletzungen ist auf
dem Rucksitz tiefer als auf dem Beifahrersitz.
Wird das Kind rtckwartsgerichtet auf dem Bei-
fahrersitz platziert, muss der Airbag deaktiviert
werden.

4. Die Nutzung von ISOFIX ist wegen der einfa-
chen Bedienung zu empfehlen.

5. Sitzerhdher mit Rickenlehne sind sicherer als
solche ohne.

6. Vor dem Kauf sollte das KRS am besten mit dem

Kind im Fahrzeug ausprobiert werden.

Neben der Vermittlung von Botschaften zur korrek-
ten Sicherung von Kindern im Fahrzeug ware
auch eine Sensibilisierung der Eltern beziglich der
ihres (neuen)

Sicherheitsausstattung Fahrzeugs
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sinnvoll. Eine fur die Kaufentscheidung gute Infor-
mationsquelle bieten Verbrauchertests, die die Si-
cherheitsniveaus der Fahrzeuge verschiedener Her-
steller miteinander vergleichen (z. B. Euro NCAP).
Ausserdem kann durch eine erhodhte Nachfrage
nach sicheren Produkten die Fahrzeugindustrie da-
hingehend beeinflusst werden, neue Fahrzeuge
durch zusatzliche Massnahmen und Technologien
noch sicherer zu machen, als es die gesetzlichen
Vorschriften verlangen. In Anbetracht der Vielzahl
neuer Sicherheitstechnologien auf dem Markt und
dem geringen Kenntnisstand kommt der aktiven
Verbreitung von Informationen im Rahmen von
Kommunikationskampagnen eine wichtige Rolle zu.
Detailliertere Ausfihrungen zur Férderung der Fahr-
zeugsicherheit finden sich im Sicherheitsdossier Nr.
13 «Personenwagen-Lenkende und -Mitfahrende»
(3].

d) Okonomische Massnahmen

In der Literatur wird in den Ubersichtsstudien zu In-
terventionen zwischen einem Distributionssystem
(Bereitstellung von Gratis- oder verglnstigten
KRS oder einem KRS-Verleih) und Belohnung unter-
schieden. Interventionen mit Distributionssystem
waren deutlich erfolgreicher als reine edukative
Massnahmen [188,198,202]. In einer aktuelleren
australischen, randomisierten, kontrollierten Studie
wurde bei Eltern von Kindern im Alter von 3 bis
5 Jahren ein Interventionsprogramm (edukative
Massnahmen bei den Eltern, praktische Vorfihrung,
Angebot von um ca. 25 % vergunstigten KRS, Gut-
scheine fur eine kostenlose KRS-Kontrolle) durchge-
flhrt, wodurch die altersgerechte und korrekte KRS-
Nutzung erhéht werden konnte [197]. Die Autoren
vermuten, dass insbesondere die Bereitstellung von
verglnstigten KRS massgeblich zum Erfolg beigetra-

gen hat[197,204]. In einer dhnlichen Studie aus den
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USA mit Wissensvermittlung und Gratissitzerhéhern
konnte dieser Effekt jedoch nicht so deutlich beo-
bachtet werden [205]: Zwar wurde bei Eltern von 4-
bis 8-jahrigen Kindern ein Wissenszuwachs festge-
stellt, die Interventionsgruppe unterschied sich je-
doch nicht in der KRS-Nutzungsrate oder der kor-
rekten Nutzung von der Vergleichsgruppe. Kurzfris-
Effekte
Belohnung fir die korrekte KRS-Anwendung kom-

tige konnte bei Interventionen mit
biniert mit edukativen Massnahmen ausgemacht
werden [188,202]. Ob dieser Effekt langfristig an-
halt musste jedoch in weiteren Studien untersucht

werden [181].

Eltern aus tieferen sozialen Schichten haben ver-
glichen mit sozial besser gestellten Eltern tiefere Ra-
ten der Nutzung von geeigneten KRS und der kor-
rekten Anwendung, einen anderen Zugang zu Infor-
mationen und ein geringeres Wissen zu den
gesetzlichen Regelungen und der Kindersicherheit
im Allgemeinen [174,178,206,207]. Kommunale In-
terventionen mit finanziellen Anreizen ermoglichen
den Einbezug von Familien mit tieferem soziooko-
nomischem Status [183,208]. In der oben erwahn-
ten australischen Studie von Keay et al. [197] war
die umfassende Intervention inklusive Bereitstellung
von vergunstigten KRS bei nicht Englisch sprechen-
den Familien besonders erfolgreich. Der finanzielle
Anreiz kénnte beispielsweise an das Absolvieren ei-
nes E-Learning-Tools gekoppelt sein. In verschiede-
nen europdischen Ldndern bestehen verglnstigte
Angebote, um den Zugang von benachteiligten Fa-
milien zu KRS zu erhdhen [209]. Es mUsste auf jeden
Fall sichergestellt werden, dass die Massnahme auch
tatsachlich die Personen mit tieferem sozialen Sta-
tus erreicht, da bei finanziellen Anreizen in der
Gesundheitsforderung oftmals das Problem besteht,
dass Personen aus der Mittel- und Oberschicht
profitieren [152].
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In Tabelle 25 sind Strategien/Massnahmen aufge-
fahrt, die der Erhéhung der Sicherheit von Kindern
als Mitfahrende im Personenwagen dienen.

Tabelle 25
Strategien/Massnahmen im Bereich der Kinderriickhaltesysteme

Forschung und Entwicklung zur Erhéhung der Schutzwirkung und des Komforts von KRS und der Kin-
dertransportfreundlichkeit der Fahrzeuge (z. B. Erh6hung Kompatibilitdt zwischen KRS und Fahrzeug-
sitz, Massnahmen zur Verhinderung von Misuse, Zuganglichkeit ISOFIX-Verankerungen im Fahrzeug,
Ausweitung neuer Technologien im Fahrzeugbereich auf die Riicksitze)

Empfehlenswert

Beurteilung

Forderung des riickwartsgerichteten Transports von Kindern bis zum Alter von 4 Jahren

Empfehlenswert

Einfiihrung eines Verbots fir das Mitfiihren von Kindern auf dem Beifahrersitz (ausser wenn die
Riicksitzplatze bereits durch Kinder besetzt sind)

Empfehlenswert

Polizeikontrollen zur KRS-Nutzung (insbesondere ausser- und innerorts), Kontrolltatigkeit kommuni-
kativ begleiten

Empfehlenswert

Sensibilisierung und Informieren von Eltern und Kindern zur Wichtigkeit der Sicherung der Kinder im
Auto, zur korrekten KRS-Nutzung und zu Sicherheitsaspekten des Fahrzeugs. Die Sensibilisierung in
Bezug auf KRS geschieht idealerweise in Kombination mit einem praktischen Teil im eigenen Fahr-
zeug

Empfehlenswert

Ausbau der Schulung von Multiplikatoren mit direktem Kontakt zu Eltern und/oder Kindern (KRS-Ver-
kaufer, Hebammen, Miitter-/Vaterberatende, Samariter, Polizisten)

Empfehlenswert

Durchfiihrung von regelmassigen Verbrauchertests zur Prifung der Sicherheit und weiteren Aspekten
wie Benutzerfreundlichkeit der sich auf dem Markt befindenden KRS und der Kindertransportfreund-
lichkeit und weiteren Sicherheitsaspekten von Fahrzeugen. Unterstiitzung bei der Dissemination der

Ergebnisse.

Empfehlenswert

Finanzielle Anreizsysteme fiir einkommensschwache Familien zur Férderung der Nutzung von geeig-
neten KRS in Kombination mit edukativen Massnahmen
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bfu-Sicherheitsdossier Nr. 16



2.3  Schiilertransporte (M. Cavegn)

2.3.1 Ausgangslage

Das Gemeinwesen hat die Pflicht, die Zumutbarkeit
der Schulwege zu gewahrleisten. Ist der Schulweg
fur die Kinder zu weit, zu beschwerlich oder mit un-
zumutbaren Gefahren verbunden, haben die Kan-
tone und Gemeinden Abhilfe zu schaffen (z. B. mit
baulichen Massnahmen). Mitunter sind auch unent-
geltliche Schultransporte (mit einem Schulbus oder

offentlichen Verkehrsmitteln) zu organisieren [210].

Zum Schdlertransport kdnnen eigentliche Schul-
busse oder andere Fahrzeugarten verwendet wer-
den. Schulbusse sind — rechtlich betrachtet — Klein-
busse und Gesellschaftswagen mit reduzierten
Platz- und Innenraumabmessungen sowie reduzier-

tem Personengewicht (Art. 123a Abs. 1 VTS).

In der amtlichen Unfallstatistik werden Schdilertrans-
porte mit einem Schulbus seit 2011 als separate Ka-
tegorie erfasst. Seit dann sind keine schwer verletz-
ten Kinder als Fahrzeuginsassen verzeichnet wor-
den. Selbst wenn von einer gewissen Dunkelziffer
auszugehen ist, durfte das Unfallgeschehen im
Schulertransport vernachldssigbar gering sein.

Dennoch muss durch geeignete Rahmenbedingun-
gen sichergestellt werden, dass das Risiko beim
Schilertransport auch kidnftig mdglichst gering

ausfallt.

2.3.2 Zielsetzung

Folgende Sicherheitsziele stehen beim Schilertrans-
port im Vordergrund:

= Fahrzeugfuhrer, die Schiler beférdern, sind sich

ihrer hohen Verantwortung bewusst, halten
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samtliche rechtliche Anforderungen ein und
sind um die ordnungsgemasse Sicherung der
Kinder im Fahrzeug besorgt.

= Fahrzeuge, die zur Beférderung von Schilern
eingesetzt werden, entsprechen den gesetzli-
chen Sicherheitsanforderungen und bieten ei-
nen gemdass dem Stand der Technik moglichst
hohen Schutz vor Verletzungen.

2.3.3 Umsetzung

Anforderung an die Fahrzeugfiihrer

Fur Schilertransporte ist ein der verwendeten Fahr-
zeugart entsprechender Fiihrerausweis erforder-
lich. Fir das Flhren eines Personenwagens oder
Kleinbusses (bis 3,5 t) mit nicht mehr als 8 Passagier-
platzen wird ein FUhrerausweis der Kategorie B be-
notigt. Fur Kleinblsse mit mehr als 8 aber nicht
mehr als 16 Passagierplatzen, ist ein Fihrerausweis
der Kategorie D1 n6tig. Far einen Kleinbus (bis 3,5 1)
mit mehr als 16 Passagierplatzen ist mindestens ein
Fuhrerausweis der Kategorie D1 plus Code 106 er-
forderlich. Das Fuhren von Gesellschaftswagen bzw.
Cars (> 3,5 t) mit mehr als 16 Passagierplatzen be-

dingt einen Flhrerausweis der Kategorie D.

Erfolgt der Transport der Schiler in Cars (Kategorie
D) oder Kleinbussen (Kategorie D1) ist zusatzlich ein
«Fahigkeitsausweis fiir den Personentrans-
port» erforderlich. Hierzu sind schriftliche, mundli-
che und praktische Prifungen zu bestehen. Der Fa-
higkeitsausweis ist auf 5 Jahre befristet und wird nur
verlangert, wenn die Weiterbildungspflicht erfallt ist
[211].

Wer erwerbsmassig Personen (Schiiler) befér-
dern will, benétigt nebst dem oben erwahnten «Fa-
higkeitsausweis flr den Personentransport» auch

eine Bewilligung zum berufsméssigen Personen-
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transport (Eintrag im Fihrerauseis, Code 121). Wah-
rend Inhaber der Kategorien B, C, B1, C1 und F hier-
fdr Prafungen absolvieren mussen, wird bei der Ka-
tegorie D und D1 besagte Bewilligung ohne weitere
Prafung erteilt. Des Weiteren muss flr regelmassige
und gewerbsmassige durchgefiihrte Schilertrans-
porte mitunter eine kantonale Bewilligung fur Schi-
lertransporte (Art. 7 lit. b VPB) oder eine eidgends-
sische (vom Bundesamt fir Verkehr) Zulassungsbe-
willigung fur die Tatigkeit als Strassentrans-
portunternehmen im gewerbsmassigen Personen-
verkehr (sog. Lizenz) (Art. 2 lit. a STUGno9). Fur Fahr-
zeugfihrer im berufsméssigen Personentransport
besteht seit 2014 ein Verbot, unter Alkoholeinfluss

zu fahren (Nullpromille) (Art. 2a VRV).

Anforderung an die Fahrzeuge

Fahrzeuge dirfen nur dann fur berufsmassige Schii-
lertransporte verwendet werden, wenn dies im
Fahrzeugausweis im Feld 17 vermerkt ist (Art. 80
Abs. 2 VZV). Fahrzeuge zum gewerbsmassigen Per-
sonentransport sind jahrlich vom Strassenverkehrs-
amt prifen zu lassen (Art. 33 Abs. 2 VTS) und mus-
sen mit analogen oder digitalen Fahrtschreibern
oder einem Datenaufzeichnungsgerat ausgerlstet
sein. Diese Gerate sind in Betrieb zu halten, wenn
berufsmassige Schilertransporte durchgefihrt wer-
den (Art. 100 Abs. 1 lit. ¢ VTS). Zudem mdssen
Kleinbusse und Gesellschaftswagen die ab dem
1.1.2005 neu in Verkehr gesetzt worden sind (vgl.
Art. 222e Abs. 1 VTS fir die Ubergangsregelung)
Uber einen Geschwindigkeitsbegrenzer verfligen
(die Hochstgeschwindigkeit betragt 100 km/h).

Kleinbusse und Gesellschaftswagen, die fir Schiler-
transporte verwendet werden, durfen vorn und hin-

ten mit dem entsprechenden Kennzeichen

19 Bundesgesetz vom 20.3.2009 Uber die Zulassung als Stras-
sentransportunternehmen, SR 744.10
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versehen sein. Dieses muss verdeckt oder entfernt
werden, wenn das Fahrzeug nicht far Schilertrans-
porte verwendet wird (Art. 123a Abs. 2 VTS).

Seit 2008 sind Langsbanke bei neu in den Verkehr
gesetzten Fahrzeugen nicht mehr zuldssig. Fahr-
zeuge, die vor diesem Zeitpunkt zugelassen worden
sind, durfen weiterhin verwendet werden, missen
aber seit 2010 (Nachristpflicht) pro Sitzplatz min-
destens einen Beckengurt aufweisen (Art. 107
Abs. 1bisi. V. m. Art. 222j Abs. 8 VTS und Art. 106
Abs. 2 i.V.m. Art. 222 g Abs. 1 VTS). Seit dem
1.8.2012 sind neu in Verkehr gesetzte Schulbusse
mit reduzierten Abmessungen nur noch zulassig,
wenn der Bericht einer vom ASTRA anerkannten
Prufstelle bestatigt, dass mit diesen Sitzen eine im
Vergleich mit einer nach dem ECE-Reglement
Nr. 44/03 (oder hoher) gepriften Kinderriickhalte-
vorrichtung einen gleichwertigen Schutz fur die be-
treffende Altersgruppe bietet (Art. 123a Abs.1 VTS).

Kindersicherung

Die fahrzeugfihrende Person hat sicherzustellen,
dass ausser ihr auch die beférderten Kinder (unter
12 Jahren) ordnungsgemass gesichert sind (Art. 3a
Abs. 1 VRV). Grundsatzlich gelten die allgemeinen
Vorschriften zur Kindersicherung: Kinder unter
12 Jahren missen, wenn sie kleiner als 150 cm sind,
auf Platzen mit Sicherheitsgurten mit einer geeigne-
ten Kinderrlickhaltevorrichtung gesichert werden
(Art. 3a Abs. 4 Satz 1 VRV). Ausnahmen bestehen
bei Sitzpldtzen mit Beckengurten (2-Punkt-Gurten)
(Art. 3a Abs. 4 Satz 2 VRV) oder in Gesellschafs-
wagen (Cars) sowie bei Kindersitzplatzen mit redu-
zierten Abmessungen (Art. 3a Abs. 4 Satz 2 VRV).
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Einen Uberblick zur Kindersicherung bei Schler-

transporten gibt Tabelle 26.

Tabelle 27 enthalt Strategien/Massnahmen zur Er-

héhung der Sicherheit beim Schilertransport.

Tabelle 26
Kindersicherung bei Schiilertransporten’

 husistng | Sicherngspc

Schulbusse mit speziellen Kindersitzplatzen? Mindestens Beckengurten —  Kinder < 4 Jahre: Kinderriickhaltevorrichtung?

—  Kinder = 4 Jahre: vorhandene Gurten
Gesellschaftswagen (Cars) Mindestens Beckengurten —  Kinder < 4 Jahre: Kinderriickhaltevorrichtung*

—  Kinder = 4 Jahre: vorhandene Gurten
Restliche Fahrzeuge, z. B. 3-Punkt-Gurten —  Kinder < 12 Jahre und kleiner als 150 cm: Kinder-
—  Personenwagen riickhaltevorrichtung
—  Kleinbusse —  Kinder grosser als 150 cm (auch wenn < 12 Jahre):

vorhandene Gurten
—  Personen = 12 Jahren (auch wenn kleiner als 150
cm): vorhandene Gurten
Beckengurten z. B. in &lteren Perso- - Kinder < 7 Jahre: Kinderriickhaltevorrichtung*
nenwagen) - Kinder = 7 Jahre: vorhandene Gurten

' Die Tabelle bezieht sich ausschliesslich auf Transporte von Schilern in Schulbussen bzw. Schiilertransporte. Sofern Schiiler zusammen mit anderen Personen in «normalen»
Fahrzeugen konzessionierter Transportunternehmungen des regionalen fahrplanmassigen 6ffentlichen Verkehrs zur Schule fahren, ist Art. 3a Abs. 2 lit. e VRV massgebend,
wonach keine Gurtentragpflicht herrscht.

2 In Schulbussen, die ab 1.8.2012 erstmals zugelassen werden, sind Sitzplatze mit reduzierten Abmessungen nur noch zuldssig, wenn eine vom ASTRA anerkannte Priifstelle
bestétigt, dass diese Sitze einen gleichwertigen Schutz bieten wie eine nach ECE-Reglement Nr. 44/03 oder 04 gepriifte Kinderriickhaltevorrichtung. Schulbusse, die schon
vor dem 1.8.2012 in Gebrauch stehen, diirfen weiterhin verwendet werden (Art. 123a in Verbindung mit Art. 2221 VTS, Fassung ab 1.4.2010).

> Die Angaben des Kindersitzherstellers sind zu beachten.
4 Esdurfen nur fir Sitzplatze mit Beckengurten genehmigte Kinderriickhaltesysteme verwendet werden. Die Angaben des Kindersitzherstellers sind zu beachten.

Tabelle 27
Strategien/Massnahmen zur Erhohung der Sicherheit beim Schiilertransport

Beurteilung

Verscharfung der gesetzlichen Regelungen zum Schiilertransport Nicht empfehlenswert
Ubersichtliche Zusammenstellung der relevanten rechtlichen Vorgaben zum Schillertransport  Empfehlenswert
zur Verfigung stellen
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2.4 Fazit

Wahrend der letzten 5 Jahre wurden pro Jahr 3 Kin-
der als Mitfahrer von zweiradrigen Fahrzeugen
schwer verletzt. Es ist nicht klar, ob sich diese relativ
geringe Anzahl dadurch erklart, dass Kinder selten
als Mitfahrer eines Zweirads unterwegs sind, oder
ob diese Fortbewegungsart keine grosseren Gefah-
ren in sich birgt, weil beispielweise besonders vor-
sichtig gefahren wird. Geeignete Massnahmen sol-
len helfen, die Anzahl solcher Unfalle auch kinftig
moglichst tief zu halten. Massnahmen zur Unfallpra-
vention in Bezug auf Kinder als Mitfahrer von zwei-
radrigen Fahrzeugen haben jedoch ein geringes Ret-
tungspotenzial. In Anbetracht der Unfreiwilligkeit
der Verkehrsteilnahme und der hohen Anzahl ge-
sundheitlich beeintrachtigter Lebensjahre der verun-
fallten Kinder kann diesen Massnahmen aus ethi-
schen Uberlegungen aber eine héhere Bedeutung
beigemessen werden, als aus den Berechnungen

des Rettungspotenzials resultiert.

Technische Optimierungen von Systemen zum
Kindertransport (Kindersitz, Anhanger) sind anzu-
streben. Ausserdem ware eine Helmtragpflicht fur
Kinder
Weiter ist zu empfehlen, den Konsumenten Infor-

im Fahrrad-Kindersitz winschenswert.

mationen zur Verfigung zu stellen, die alle relevan-
ten Sicherheitskomponenten der Zweirader und der
Anhanger thematisieren. Diese sollen dazu dienen,
den Fahrzeugkauf nach Sicherheitsaspekten vorneh-
men zu kénnen und die Moglichkeiten einer sicher-
heitstechnischen Nachriistung aufzuzeigen. Sinnvoll
ist zudem, die Motivation fur Unterhalts-/Instand-
haltungsarbeiten am Zweirad zu férdern. Nicht res-
sourceneffizient ware es aber, isoliert fur diese The-
matik Informationskanale zu nutzen, wie z. B. einen
eigens daflr konzipierten TV-Spot oder eine Bro-

schire ausschliesslich zu diesem Thema. Vielmehr
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sollte die Funktionstlchtigkeit der zweiradrigen
Fahrzeuge als Nebenthema in bestehende Pra-
ventionsaktivitdten eingebaut werden. Schliess-
lich kénnen Handlungsempfehlungen zu den The-
men KindersitzZ/Anhanger, die geeignete Bekleidung
(insb. mit reflektierenden Materialen) oder das rich-
tige Verhalten ebenfalls einen wichtigen Beitrag zur

Unfallpravention leisten.

Beim Kindertransport im Personenwagen liegt
das Hauptproblem bez. der Nutzung von Kinder-
riickhaltesystemen (KRS) in der fehlerhaften An-
wendung, dem sog. Misuse. Dementsprechend ist
eine Sensibilisierung und Information der El-
tern zur Wichtigkeit, aber auch zur korrekten An-
wendung der KRS zentral. Aus der Literatur wird er-
sichtlich, dass edukative Massnahmen optimaler-
weise mit einem Praxisteil kombiniert werden. Auch
ein finanzieller Anreiz fir einkommensschwache Fa-
milien erscheint sinnvoll. Die Streuung der Informa-
tionen erfolgt am besten Uber Multiplikatoren mit
direktem Kontakt zu Eltern und/oder Kindern.
Durch die Einfihrung der KRS-Nutzungspflicht fir
Kinder unter 12 Jahren ist die Sicherungsquote
heute bereits sehr hoch. Ein zusatzlicher Sicherheits-
nutzen kénnte durch die Férderung des rlckwarts-
gerichteten Transports und des Transports auf dem
Rucksitz erzielt werden. Durch technische Mass-
nahmen seitens KRS-Hersteller sind Verbesserun-
gen der KRS in Qualitdt und Kompatibilitat, insbe-
sondere in Bezug auf die Anwenderfreundlich-
keit, winschenswert.  Verbesserungspotenzial
besteht auch in der «Kindertransportfreundlichkeit»

der Fahrzeuge.

Fur den Schiilertransport kénnen speziell dafur
vorgesehene Schulbusse oder andere Fahrzeugarten
verwendet werden. Dabei bestehen verschiedene

rechtliche Anforderungen sowohl an die Fahrzeuge
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als auch an die Fahrzeugfuhrer. In Anbetracht der In Tabelle 28 sind zusammenfassend die empfeh-

strengen Regelungen zum Schulertransport und des  lenswertesten Massnahmen fr Kinder als passive

vernachlassigbaren Unfallgeschehens scheint aktuell  Verkehrsteilnehmer dargestellt.

kein nennenswerter Anpassungsbedarf bez. Gesetz-
gebung bzw. Vollzug zu bestehen. Es ist aber wich-
tig, dass die gesetzlichen Regelungen zum
Schilertransport den Verantwortlichen bekannt
sind. Die entsprechenden rechtlichen Vorgaben sind
im Internet frei zuganglich und werden in Form von
aufbereiteten Informationsmaterialien auch Uber
weitere Kandle gestreut. Informationsoffensiven,
die dartber hinausgehen, scheinen aktuell nicht er-

forderlich zu sein.

Tabelle 28

Empfehlenswerteste Strategien/Massnahmen zur Erhohung der Verkehrssicherheit von Kindern als passiven Verkehrsteilnehmern

Beurteilung

Strategien/Massnahmen zur Forderung der Sicherheit von Kindern als Mitfahrern von zweiradrigen Fahrzeugen

Konsumenteninformation und Handlungsempfehlungen zum sicheren Kindertransport mit Fahrrad, Motor-
fahrrad und Motorrad in bestehende/geplante Broschiiren oder Internetauftritte usw. von Akteuren der
Verkehrssicherheit aufnehmen

Empfehlenswert (Aufwand gering)

Sicherheitstechnische Verbesserungen an Systemen zum Kindertransport

Empfehlenswert (aber Nutzen gering)

Helmobligatorium fiir alle Kinder im Kindersitz

Empfehlenswert

Strategien/Massnahmen im Bereich der Kinderriickhaltesysteme

Forschung und Entwicklung zur Erhéhung der Schutzwirkung und des Komforts von KRS und der Kin-
dertransportfreundlichkeit der Fahrzeuge (z. B. Erhdhung Kompatibilitét zwischen KRS und Fahrzeug-
sitz, Massnahmen zur Verhinderung von Misuse, Zuganglichkeit ISOFIX-Verankerungen im Fahrzeug,
Ausweitung neuer Technologien im Fahrzeugbereich auf die Riicksitze)

Empfehlenswert

Forderung des riickwartsgerichteten Transports von Kindern bis zum Alter von 4 Jahren

Empfehlenswert

Einflihrung eines Verbots fiir das Mitfiihren von Kindern auf dem Beifahrersitz (ausser wenn die Riick-
sitzplatze bereits durch Kinder besetzt sind)

Empfehlenswert

Polizeikontrollen zur KRS-Nutzung (insbesondere ausser- und innerorts), Kontrolltatigkeit kommunika-
tiv begleiten

Empfehlenswert

Sensibilisierung und Informieren von Eltern und Kindern zur Wichtigkeit der Sicherung der Kinder im
Auto, zur korrekten KRS-Nutzung, und zu Sicherheitsaspekten des Fahrzeugs. Die Sensibilisierung in
Bezug auf KRS geschieht idealerweise in Kombination mit einem praktischen Teil im eigenen Fahrzeug

Empfehlenswert

Ausbau der Schulung von Multiplikatoren mit direktem Kontakt zu Eltern und/oder Kindern (KRS-Ver-
kaufer, Hebammen, Miitter-/Vaterberatende, Samariter, Polizisten)

Empfehlenswert

Durchfiihrung von regelmassigen Verbrauchertests zur Prifung der Sicherheit und weiteren Aspekten
wie Benutzerfreundlichkeit der sich auf dem Markt befindenden KRS und der Kindertransportfreund-
lichkeit und weiteren Sicherheitsaspekten von Fahrzeugen. Unterstlitzung bei der Dissemination der

Ergebnisse.

Empfehlenswert

Finanzielle Anreizsysteme fiir einkommensschwache Familien zur Forderung der Nutzung von geeigne-
ten KRS in Kombination mit edukativen Massnahmen

Empfehlenswert

Strategien/Massnahmen zur Erhohung der Sicherheit beim Schiilertransport

Ubersichtliche Zusammenstellung der relevanten rechtlichen Vorgaben zum Schiilertransport zur Verfi-

gung stellen
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VII. Schlussfolgerungen

Das Verkehrsunfallgeschehen von Kindern ist in
den letzten Jahrzehnten deutlich zurtickgegangen.
Im Vergleich zum Gesamtunfallgeschehen fiel die
Entwicklung bei den 0- bis 14-Jahrigen Uberdurch-
schnittlich positiv aus. Praventive Aktivitaten zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit von Kindern
sind aber weiterhin wichtig, denn Verkehrsunfélle
gehdren nach wie vor zu den haufigsten Todesur-

sachen im Kindesalter.

Die Verantwortung fir die Pravention von Kinder-
unfallen liegt bei den Erwachsenen. Durch Ver-
kehrserziehung kénnen gewisse sicherheitsrele-
vante Verhaltensweisen zwar schon relativ kleinen
Kindern beigebracht werden. Viele Fehlverhaltens-
weisen der Kinder sind jedoch entwicklungspsy-
chologisch bedingt und kénnen nicht beliebig trai-
niert und verbessert werden. Insbesondere die kog-
nitiven Fahigkeiten, wozu auch die Steuerung der
Aufmerksamkeit und die Impulskontrolle zédhlen,
unterliegen einer lang andauernden Entwicklung,
die sich bis in die spate Kindheit und Pubertat hin-
einzieht. Darlber hinaus erschwert die geringe
Kérpergrésse den Kindern den Uberblick ber
das Verkehrsgeschehen und sie werden von
den Fahrzeuglenkenden leicht Ubersehen. Zuver-
lassiges verkehrssicheres Verhalten kann
von Kindern deshalb iliber lange Zeit nicht er-
wartet werden. Fur die Pravention von Verkehrs-
unfallen sind deshalb Lésungen gefragt, die den
kindspezifischen Besonderheiten Rechnung tragen
und allfélligem Fehlverhalten vorbeugen oder des-

sen negative Folgen reduzieren.

164 Schlussfolgerungen

Der Schwerpunkt der Verkehrsunfallpravention
muss bei den Kindern als Fussgéngern gesetzt wer-
den. Sie weisen von allen im Strassenverkehr schwer
verunfallten O- bis 14-Jahrigen die hochste Unfallbe-
lastung und Unfallschwere auf. Am zweithaufigsten
und damit ebenfalls ein wichtiges Thema fir die Pra-
vention sind die schweren Fahrradunfalle. Hier ist
der Fokus der praventiven Aktivitaten vor allem auf
Kinder ab ca. 10 Jahren zu legen, mit besonderem
Augenmerk auf die 12- bis 14- Jahrigen. Bei den 14-
Jahrigen sollte bedarfsgerecht auch das Thema
Mofa aufgegriffen werden, da es bezogen auf Ex-
positionszeit und -dauer die gefdhrlichste Art der

Verkehrsteilnahme in dieser Altersklasse darstellt.

Die Verkehrsteilnahme als Beifahrer im Auto ist fur
Kinder die sicherste Form der Individualmobilitat.
Daraus sollte jedoch nicht geschlossen werden, dass
Kinder standig mit dem Auto beférdert werden soll-
ten. Damit sie sich Uber die Zeit zu selbststandigen,
sicheren Verkehrsteilnehmern entwickeln koénnen,
ist es wichtig, dass sie ausreichend Erfahrung als ak-
tive Verkehrsteilnehmer (zu Fuss, mit dem Fahrrad)
sammeln kénnen. Um die Unfallgefahrdung dabei
so gering wie moglich zu halten, sind edukative (fur
Eltern, Betreuungspersonen, Kinder und andere
Verkehrsteilnehmer), legislative, dkonomische,
(fahrzeug)technische und infrastrukturelle Strate-

gien/Massnahmen moglich.

Verkehrserziehung fur Kinder als aktive Verkehrs-
teilnehmende kann durch Eltern, Betreuungsperso-
nen, Lehrpersonen oder Verkehrsinstruktoren erfol-
gen. Das grosste Potenzial haben Verkehrserzie-

hungsmassnahmen dann, wenn sie sich an den
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Erkenntnissen aus Entwicklungs- und Lerntheorien
orientieren (z. B. kontextabhdngiges Lernen). Damit
Eltern und Betreuungspersonen ihre Aufgabe
der Verkehrserziehung adaquat wahrnehmen, soll-
ten sie mittels edukativer Massnahmen (z. B. Bro-
schuren, Kursen) Uber entwicklungsbedingte Ein-
schrankungen der Kinder, Methodik (z. B. regelmas-
Uben,

Grenzen der Verkehrserziehung, die eigene Vorbild-

siges konkrete Radfahribungen) und
funktion sowie verstarkte Sicherheitsmassnahmen
(Begleitung, Erhéhung der Erkennbarkeit, Schutz-
ausristung) informiert werden. Dabei ist sicherzu-
stellen, dass auch Personen mit geringem soziotko-
nomischem Status oder ungentigenden Kenntnissen
der Landessprache erreicht werden. In der Schule
besteht der grosste Handlungsbedarf in der Star-
kung der Verkehrsinstruktion auf der Sekun-
darstufe I. Hierbei sollte unter anderem — wie auch
in der Primarschule — die systematische, fahrradspe-
zifische Verkehrserziehung intensiviert bzw. ausge-
baut werden. Die Bereitstellung personeller und fi-
nanzieller Ressourcen ist jedoch unabdingbar. Spe-
zifisch fir Mofafahrende ware die Einflhrung
eines obligatorischen, reduzierten Verkehrs-
kundeunterrichts (z. B. 2 Lektionen) prifenswert.
Dieser kénnte mit E-Learning-Einheiten, in denen
die Einschatzung von Verkehrssituationen und die
Antizipation kritischer Situationen gelbt werden,

erganzt werden.

Auch wenn Verkehrserziehungsmassnahmen
von vielen Experten als wichtig erachtet werden und
bereits bei ca. 4- bis 5-Jahrigen positive Effekte
nachgewiesen wurden, um Kinder auf die Teil-
nahme am Strassenverkehr vorzubereiten, darf ihre
Wirksamkeit nicht lberschatzt werden. Selbst
wenn Kinder das sichere Verkehrsverhalten erlernt
haben, werden sie dieses nicht immer zuverlassig an
Daher mussen Kinder durch

den Tag legen.
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verschiedene weitere Massnahmen besonders ge-

schiitzt werden.

Durch gesetzliche Vorgaben kann beispielsweise
die selbststandige Teilnahme der Kinder am Strassen-
verkehr geregelt werden. Diesbeziiglicher Anpas-
sungsbedarf bestiinde fir die Nutzung von faG als
Verkehrsmittel (bez. Mindestalter und Begleitung
auf bestimmten Verkehrsflachen) sowie fir unbe-
gleitete Rad fahrende Kinder (starkere Beschran-
kung der Verkehrsflachen). Da Kinder Uberdurch-
schnittlich haufig Kopfverletzungen erleiden, wére
ein Fahrradhelmobligatorium fiir sie ebenfalls sinn-
voll. All diese Massnahmen sind zurzeit politisch
aber nicht umsetzbar. Deshalb gilt es auch in diesen
Bereichen, die Eltern entsprechend zu sensibilisie-
ren (z. B. fir Wichtigkeit von Helm und korrekter
Tragweise, Begleitung).

Neben Eltern und Betreuungspersonen tragen auch
andere Verkehrsteilnehmer eine Mitverantwor-
tung, dass Kinder sicher unterwegs sein kénnen. Sie
mussen in deren Gegenwart in besonderem Masse
vorausschauend fahren und allfalliges Fehlverhalten
einkalkulieren und kompensieren. Auch sie sollten
deshalb fur die kindlichen Besonderheiten (z. B. Im-
pulsivitat, Verspieltheit, Unberechenbarkeit) und die
damit einhergehenden Gefahrensituationen sensibi-
lisiert werden. Zudem sollten ihnen konkrete Verhal-
tensempfehlungen abgegeben werden. Um die An-
haltequote am Fussgédngerstreifen zu fordern
dirften  Sensibilisierungsmassnahmen  allerdings
nicht ausreichen. Regelmassige polizeiliche Kon-
trolltatigkeit ist ebenfalls notwendig. Erganzende
kommunikative Massnahmen (Aufklarung Gber
Schwierigkeiten der Kinder und Gefahrdungspoten-
zial der Vortrittsmissachtung am Fussgangerstreifen)
sind jedoch sinnvoll. Da aber die wenigsten Vortritts-

missachtungen bewusst passieren und auch das
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Fehlverhalten von Kindern nicht immer rechtzeitig
kompensiert werden kann, sollten geeignete Fahr-
assistenzsysteme, die diese Probleme entscharfen
kénnen (v. a. Notbremsassistenten, Warnsysteme
beim Ruckwartsfahren, Tote-Winkel-Assistenten),
moglichst breit implementiert werden. Am erfolg-
versprechendsten durfte dies durch eine gesetzliche
Ausristungsvorschrift zu erreichen sein, die aber
Uber internationale Gremien angegangen werden

musste.

Im Bereich der Infrastruktur muss sichergestellt
werden, dass den altersbedingten Besonderheiten
(Leitungs- und Handlungsmaoglichkeiten, Koérper-
grosse) der Kinder sowohl bei Planung und Projek-
tierung wie auch bei Betrieb und Unterhalt der Ver-
kehrsinfrastruktur Rechnung getragen wird. Zu die-
sem Zweck missen kindspezifische Aspekte in
diverse Bereiche Eingang finden: in die Ausbildung
der Ingenieure und Planer, in Beratungen von Be-
horden, bei der Anwendung von ISSI-Instrumen-
ten wie auch bei der Erarbeitung von aktuellen Nor-
men. Besonders vielversprechend zur Vermeidung
von Querungsunfallen von zu Fuss gehenden Kin-
dern sind periodische RSI (Road Safety Inspec-
tion) aller Querungsstellen, wiederum mit Be-
ricksichtigung der kindspezifischen Anliegen. Eben-
falls sehr zu empfehlen ist die Reduktion bzw.
Gewahrleistung der vorgegebenen Geschwindigkei-
ten durch die konsequente Umsetzung des
Geschwindigkeitsregimes 50/30 sowie durch
Intensivierung der polizeilichen Geschwindigkeits-
kontrollen an gefahrlichen Stellen im Schuleinzugs-
bereich. Spezifisch in Bezug auf die Schulweg-
sicherheit sollten Schulbehdérden, Eltern, Signalisa-
tionsbehdérden sowie kommunale Bau- und Pla-
nungsbehérden fur ein Engagement bei der
Schulwegplanung motiviert und fachlich unterstitzt

werden.
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Schwere Personenschaden von Kindern als Mitfah-
rern auf dem Fahrrad, im PW oder in Schulbussen
sind relativ selten. Bereits existierende Massnahmen
und Gesetze im Bereich des Insassenschutzes und
der Kindersicherung funktionieren demnach gut,
weshalb einer diesbeziiglichen Intensivierung der
Praventionsmassnahmen keine hohe Prioritdt zu-
kommt. Dennoch kénnen geeignete Massnahmen
dazu beitragen, das Risiko beim Kindertransport
weiter zu reduzieren. Zu erwahnen sind vor allem
Sensibilisierungsmassnahmen fir Eltern mit In-
formationen dartiber, worauf beim Kauf und Ge-
brauch von Kinderrliickhaltesystemen, Fahrradkin-
dersitzen und -anhangern geachtet werden muss.
Um die fehlerhafte Anwendung von Kinderrickhal-
tesystemen im Personenwagen zu reduzieren, wer-
den die Sensibilisierungsmassnahmen idealerweise
mit einem praktischen Teil im eigenen Fahrzeug

kombiniert.

Folgende Strategien/Massnahmen sind besonders

vielversprechend, um die Sicherheit von Kindern

im Strassenverkehr zu erhéhen:

= Hinarbeiten auf eine gesetzliche Vorschrift (auf
internationaler Ebene), wonach neue zweispu-
rige Motorfahrzeuge mit Kollisionsvermei-
dungssystemen auszurUsten sind

= FortfUhrung der 2011 durch die Kantone ge-
starteten periodischen RSI (Road Safety Inspec-
tion) an Fussgangerstreifen unter Bertcksichti-
gung der kindspezifischen Anliegen und Aus-
dehnung auf alle Arten von Querungsstellen

= Forderung der Umsetzung des Geschwindig-
keitsregimes 50/30 innerorts bei den zustandi-
gen Behorden und Sensibilisierung der Bevolke-
rung

= Starkung der Verkehrsinstruktion auf der Se-
kundarstufe | (bedingt Bereitstellung personel-

ler und finanzieller Ressourcen)
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Eine Gesamtilbersicht Uber alle in diesem Dossier
identifizierten Massnahmen findet sich in Tabelle 29
(S. 169 ff.) im Anhang.
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VIIl. Anhang

Abkiirzungen

ASTRA Bundesamt flr Strassen

BSM Black Spot Management

CPAP Continuous Positive Airway Pressure

CSS Canadian Cardiovascular Society

ETSC European Transport Safety Council

Euro NCAP European New Car Assessment Programme

faG Fahrzeugahnliche Gerate

GDV Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft
IRTAD International Road Traffic and Accident Database

ISSI Infrastruktur-Sicherheitsinstrumente

KRS Kinderrtckhaltesystem

OR Odds Ratio

PW Personenwagen

RIA Road Safety Impact Assessment

RSA Road Safety Audit

RSI Road Safety Inspection

SWOV

UNECE United Nations Economic Commission for Europe

VSS Schweizerischer Verband des Strassen- und Verkehrsfachleute

168  Anhang

Stichting Wetenschappelijk Onderzoek Verkeersveiligheid (Verkehrsicherheitsfachstelle in NL)
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Tabelle 29
Gesamtiibersicht aller Massnahmen

Strategien/Massnahmen

Beurteilung

Allgemeine Strategien/Massnahmen zur Forderung der sicheren Verkehrsteilnahme von Kindern

Mittels edukativer Interventionen (Broschiiren, Kommunikationskampagnen, Kursen, Beratungen)
Eltern und Betreuungspersonen fiir ihre Aufgabe der Verkehrserziehung befahigen und motivieren
(informieren (iber entwicklungsbedingte Einschrankungen, Methodik und Grenzen der Verkehrserzie-
hung, eigene Vorbildfunktion, verstarkte Sicherheitsmassnahmen wie punktuelles Begleiten, Erkenn-
barkeit). Erreichbarkeit von Personen mit geringem Sozialstatus oder ungeniigenden Kenntnissen der
Landessprache ist sicherzustellen

Empfehlenswert

Fordern der Kindertransports im Auto (Elterntaxi)

Nicht empfehlenswert

Entwicklung und Verbreitung von Entscheidungshilfen (z. B. Checklisten) fir Eltern, mithilfe derer die
Komplexitat des Wegs und der Entwicklungsstand des Kindes beurteilt werden kann

Empfehlenswert

Kompetenzkatalog der Verkehrsbildung breiter bekannt machen und Nutzung férdern

Empfehlenswert

Starkung der Verkehrsinstruktion auf der Sekundarstufe | (bedingt Bereitstellung personeller und fi-
nanzieller Ressourcen)

Sehr empfehlenswert

Anbieten von hochwertigen, anwendungsorientierten Ausbildungskursen/-lehrgéngen (Entwicklungs-
psychologie, Methodik/Didaktik) fir alle Verkehrsinstruktoren (bedingt Bereitstellung der notwendi-
gen Ressourcen)

Empfehlenswert

Verstérkter Einbezug der Lehrpersonen in die Verkehrserziehung

Empfehlenswert (aber aufgrund fehlender Lehr-
planinhalte vielerorts schwierig umsetzbar)

Verstarkter Einbezug der Eltern in die schulische/polizeiliche Verkehrsinstruktion, z. B. anlasslich von
Elternabenden (Informieren iiber Unterrichtsinhalte/erlernte Verhaltensweisen, Anhalten zum Uben)

Empfehlenswert

In der Fahrausbildung der MFZ-Lenkenden auf einen vorausschauenden, partnerschaftlichen, sicher-
heitsorientierten Fahrstil spezifisch im Umgang mit Kindern hinarbeiten (Themen: spezifische Schwie-
rigkeiten von Kindern, spezifische Gefahrensituationen, Fehlverhalten einkalkulieren)

Empfehlenswert

Sensibilisierung der MFZ-Lenkenden fir entwicklungsbedingte Schwierigkeiten der Kinder und damit
einhergehende spezifische Gefahrensituationen sowie Abgeben von konkreten Verhaltensempfehlun-
gen (z. B. mittels Kommunikationskampagnen)

Empfehlenswert

Reine massenmediale Kampagne zur Erhéhung der Anhaltequote am Fussgangerstreifen in der Nahe
von Schulhdusern und auf Schulwegen

Bedingt empfehlenswert

Durch regelmassige polizeiliche Kontrolltatigkeit Anhaltequote am Fussgangerstreifen erhhen, ins-
besondere in der Néhe von Schulhdusern. Kommunikative Begleitkampagne (Aufklarung iiber
Schwierigkeiten der Kinder und Gefahrdungspotenzial der Vortrittsmissachtung am Fussganger-
streifen)

Empfehlenswert

Forderung von Fahrassistenzsystemen (insbesondere Notbremsassistenten, Warnsysteme beim Riick-
wartsfahren, Tote-Winkel-Assistenten) durch massenmediale Kommunikationsmittel

Empfehlenswert

Gesetzliche Ausriistungsvorschrift (auf internationaler Ebene) fiir Kollisionsvermeidungssysteme mit
Personenerkennung

Sehr empfehlenswert

Strategien/Massnahmen zur Erh6hung der Sicherheit von Kindern als Fussgangern

Regelmassige praktische Fussgéangertrainings fiir Kinder ab 4-5 Jahren in Kleingruppen (individuali-
siert), mit Fokus auf Verstandnis von Gefahren (keine reine Regelvermittlung)

Empfehlenswert

Ausschliessliche Verkehrserziehung fiir zu Fuss gehende Kinder mittels Instruktion im Schulzimmer,
Spielen oder Ubungen am Computer

Nicht empfehlenswert

Durchfiihren von qualitativ hochwertigen Forschungsstudien zur Wirksamkeit von neuen und beste-
henden Verkehrserziehungsmassnahmen fiir Kinder als Fussganger und Identifikation der erfolgver-
sprechendsten Methoden und Inhalte

Empfehlenswert

Strategien/Massnahmen zur Erhdhung der Sicherheit von Kindern als faG-Nutzern

Einfihrung von Mindestalter (z. B. bis Vollendung des 6. Lebensjahrs) kombiniert mit zwingender Be-
gleitung durch Erwachsene fiir Kinder, die faG als Verkehrsmittel beniitzen, auf Radwegen, Fahrbah-
nen von Tempo-30-Zonen und Nebenstrassen

Empfehlenswert (aber politisch aktuell nicht um-
setzbar)

Sensibilisierung von Eltern und Kindern fiir Gefahren von fahrzeugahnlichen Geraten (entwicklungs-
bedingte Schwierigkeiten, spezifische Gefahrenstellen) und Praventionsmdglichkeiten (u. a. Schutz-
ausrlistung, Priifen von Fahigkeiten der Kinder und Strassenverhaltnissen)
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Tabelle 29 (Fortsetzung)
Gesamtiibersicht aller Massnahmen

Strategien/Massnahmen

Beurteilung

Strategien/Massnahmen zur Erhdhung der Sicherheit von Kindern als Radfahrern

Edukative Interventionen (Broschiiren, Kurse, Beratungen) fiir Eltern mit Informationen, wie sie ih-
ren Kindern das sichere Radfahren beibringen kdnnen (z. B. mit Laufrad beginnen, Anleitungen fir
Radfahriibungen, Informationen iiber Kursangebote)

Empfehlenswert

Sensibilisieren und informieren von Eltern und Betreuungspersonen, wie Kinder maglichst sicher mit
dem Fahrrad unterwegs sein konnen (Begleitung, Wegwahl, Vortrittsregeln beachten, Erkennbar-
keit, Helm)

Empfehlenswert

Flachendeckende institutionalisierte fahrradspezifische Verkehrserziehung inkl. praktischer Fahrrad-
prifung, fir Kinder/Jugendliche. Themen: Gefahrenbewusstsein, Regelkenntnisse, korrektes Fah-
ren/sichere Manover (z. B. Bremsen), defensiver Fahrstil, Erkennbarkeit

Empfehlenswert

Ausbau der systematischen, fahrradspezifischen Verkehrserziehung auf der Sekundarstufe I, mit Fo-
kus auf Einstellungen, Selbsteinschatzung, Selbststeuerung usw.

Empfehlenswert

Isoliertes Fahrgeschicklichkeitstraining mit dem Fahrrad fiir Kinder/Jugendliche

Bedingt empfehlenswert (da fiir sichere Verkehrs-
teilnahme nicht hinreichend)

Langfristig ausgelegte Schulungen/Kurse fir Rad fahrende Kinder/Jugendliche mit altersentspre-
chendem Fokus auf Fahrtechnik und Gefahrenbewusstsein

Empfehlenswert

Durchfiihren von qualitativ hochwertigen Forschungsstudien zur Wirksamkeit von neuen und beste-
henden Verkehrserziehungsmassnahmen fiir Kinder als Radfahrer und Identifikation der erfolgver-
sprechendsten Methoden und Inhalte

Empfehlenswert

Starkere Beschrankung der Verkehrsflachen (nicht nur Hauptstrassen, sondern auch Nebenstrassen,
Tempo-30-Zonen, Radwege) fiir unbegleitete, Rad fahrende Kinder (z. B. bis Vollendung des 6. Le-
bensjahrs)

Empfehlenswert (aber politisch aktuell nicht um-
setzbar)

Strategien/Massnahmen zur Erhohung der Betriebssicherheit von Kinder- und Jugendfahrradern

Typenpriifung fiir Kinder- und Jugendfahrrader

Nicht empfehlenswert (da nicht realisierbar)

Intensivierung der Marktiiberwachung von Kinder- und Jugendfahrradern

Bedingt empfehlenswert (Nutzen gering)

Informationen fiir Eltern zu sicherheitsrelevanten Aspekten von Fahrradern (z. B. passende Grosse,
gut bedienbare Bremsen, kindgerechte Einstellung des Fahrrads, Ausriistung, Wartung) in beste-
hende/geplante Broschiiren oder Internetauftritte aufnehmen

Empfehlenswert (Aufwand gering)

Strategien/Massnahmen im Bereich des Fahrradhelms (Schutzwirkung und Tragkomfort, Helmtragquote)

Weiterentwicklung bei der Normierung des Fahrradhelms (z. B. Ausweitung der Priifkriterien) und
Uberpriifung der Anforderungen an Kinderhelme

Empfehlenswert

Forschung und Entwicklung zur Verbesserung der Schutzwirkung und des Tragkomforts (z. B. besse-
rer Schutz im Bereich der Schléfen, neue Materialien, Schutz gegen rotierende Beschleunigung, Fi-
xiersysteme) unter Beriicksichtigung der Besonderheiten des kindlichen Korpers

Empfehlenswert

Helmobligatorium fiir Kinder (begleitet durch edukative Strategien, unterstiitzt durch die Polizei)

Sehr empfehlenswert (aber aktuell politisch nicht
umsetzbar)

Mittels kommunikativer Massnahmen Eltern tber die Wichtigkeit eines passenden, korrekt sitzen-
den und eingestellten Helms der Kinder und die Vorbildfunktion der Eltern informieren. Evtl. Einbe-
zug von Kinderarzten und Gesundheitsfachpersonen

Empfehlenswert

Helm im Rahmen von bestehenden oder neuen Programmen/Broschiiren usw. zur Sicherheitsforde-
rung von Kindern thematisieren (fiir schwer erreichbare Zielgruppen, z. B. ltere Kinder/Jugendliche,
u. a. partizipativer Ansatz)

Empfehlenswert

Kindern korrektes Helmtragen beibringen (z. B. mittels Computerprogramm)

Empfehlenswert

Spezifische (z. B. fiir einkommensschwache Familien) Anreizsysteme fiir Helmkauf in Kombination
mit edukativen Massnahmen
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Bedingt empfehlenswert
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Tabelle 29 (Fortsetzung)
Gesamtiibersicht aller Massnahmen

Strategien/Massnahmen

Strategien/Massnahmen zur Erhohung der Verkehrssicherheit von jungen Mofafahrern

Verscharfung der theoretischen Priifung fiir den Erwerb des Fiihrerausweises der Kategorie M

Nicht empfehlenswert

Beurteilung

Priifung der Einfiihrung eines obligatorischen, reduzierten Verkehrskundeunterrichts (z. B. 2 Lektio-
nen) als Voraussetzung fir die Mofapriifung, gegebenenfalls erganzt mit E-Learning-Einheiten (Ein-
schatzung von Verkehrssituationen, Antizipation kritischer Situationen)

Empfehlenswert

Aufnahme mofaspezifischer Themen in die Verkehrsinstruktion der Sekundarstufe | (bedarfsorien-
tiert), inkl. Hinwirkung auf sicherheitsforderliche Einstellungen (u. a. Einstellungen gegeniiber Ge-
schwindigkeit, Einfluss von Peers)

Bedingt empfehlenswert (infolge fehlender Gefésse

und Ressourcen)

Fahrpraktische Trainings fir junge Mofalenker

Bedingt empfehlenswert

Verstarkung der polizeilichen Kontrollen zur Feststellung von Geschwindigkeitsiibertretungen und
geschwindigkeitserhohenden Manipulationen am Mofa

Empfehlenswert

Sensibilisierung der jungen Mofalenker im Rahmen bestehender Kandle zu den Themen Sichtbarkeit
und Ubersehenwerden und motivieren fiir entsprechende Praventionsmassnahmen

Empfehlenswert

Einfiihrung eines Tagfahrlicht-Obligatoriums fiir Mofas

Empfehlenswert

Infrastrukturbezogene Massnahmen: Ubersicht und Beurteilung

Ingenieure und Planer beziiglich Verkehrssicherheit wahrend der Masterausbildung zum Verkehrsin-
genieur und der Fort-/Weiterbildung sensibilisieren und informieren, insbesondere hinsichtlich der
Bediirfnisse spezifischer Verkehrsteilnehmergruppen (Kinder) und Ergonomie (Human Factors)

Empfehlenswert

Sensibilisieren der zustandigen Behdrden fir die sicherheitstechnische Bedeutung der Infrastruktur
insbesondere fiir Kinder (fachtechnische Beratungen, regelmassige Veranstaltungen, Publikationen
in Fachzeitschriften)

Empfehlenswert

Forderung der Umsetzung eines Geschwindigkeitsregimes 50/30 innerorts bei den zustandigen Be-
horden und Sensibilisierung der Bevolkerung

Sehr empfehlenswert

Anwendung der Infrastruktur-Sicherheitsinstrumente (ISSI) unter Beriicksichtigung der kinderspezifi-
schen Anliegen, wobei Road Safety Audits (RSA), Road Safety Inspections (RSI) und Black Spot Ma-
nagement (BSM) im Vordergrund stehen sollen

Empfehlenswert

Fortfihrung der 2011 durch die Kantone gestarteten periodischen RSI an Fussgangerstreifen unter
Berticksichtigung der kinderspezifischen Anliegen und Ausdehnung auf alle Arten von Querungs-
stellen

Sehr empfehlenswert

Einsitz von fiir die Kinderthematik sensibilisierten Verkehrssicherheitsspezialisten, in diejenigen VSS-
Gremien, die mit der Erarbeitung der selbsterkldrenden und fehlertoleranten Grundlagen fiir die
Strasseninfrastruktur sowie der Normengruppe Querungsstellen bzw. Knoten beauftragt sind

Empfehlenswert

Einbezug kinderspezifischer Aspekte beim Coaching der Sicherheitsbeauftragten der Kantone

Empfehlenswert

Motivation und fachliche Unterstiitzung von Eltern, Schul-, Signalisations- sowie kommunalen Bau-
und Planungsbehorden zum Engagement bei der Schulwegplanung und insbesondere zur Griindung
von Arbeitsgruppen «Schulwegsicherheit» sowie zur Erstellung von Schulwegplénen

Empfehlenswert

Intensivierung der polizeilichen Geschwindigkeitskontrollen an gefahrlichen Stellen im Schuleinzugs-

bereich sowie Durchsetzung von Halte- und Parkverboten im Schulumfeld, insbesondere zu Beginn
des Schuljahrs

Empfehlenswert

Initialisierung, Finanzierung und Durchfiihrung von Forschungen:
= Self Explaining and Forgiving Roads (SERFOR)
= Priifung der infrastrukturspezifischen Normen hinsichtlich der Bedtirfnisse von Kindern

= In-Depth-Analyse von Fahrrad- und Fussgangerunfallen (insbesondere an Querungsstellen)
mit Fokus Kinderbeteiligung

Empfehlenswert

Strategien/Massnahmen zur Forderung der Sicherheit von Kindern als Mitfahrern von zweiradrigen Fahrzeugen

Konsumenteninformation und Handlungsempfehlungen zum sicheren Kindertransport mit Fahrrad, Mo-

torfahrrad und Motorrad in bestehende/geplante Broschiiren oder Internetauftritte usw. von Akteuren
der Verkehrssicherheit aufnehmen

Empfehlenswert (Aufwand gering)

Sicherheitstechnische Verbesserungen an Systemen zum Kindertransport

Empfehlenswert (aber Nutzen gering)

Helmobligatorium fiir alle Kinder im Kindersitz
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Tabelle 29 (Fortsetzung)
Gesamtiibersicht aller Massnahmen

Strategien/Massnahmen

Strategien/Massnahmen im Bereich der Kinderriickhaltesysteme

Forschung und Entwicklung zur ErhShung der Schutzwirkung und des Komforts von KRS und der
Kindertransportfreundlichkeit der Fahrzeuge (z. B. Erthdhung Kompatibilitét zwischen KRS und Fahr-
zeugsitz, Massnahmen zur Verhinderung von Misuse, Zuganglichkeit ISOFIX-Verankerungen im
Fahrzeug, Ausweitung neuer Technologien im Fahrzeugbereich auf die Riicksitze)

Empfehlenswert

Beurteilung

Forderung des riickwartsgerichteten Transports von Kindern bis zum Alter von 4 Jahren

Empfehlenswert

Einflhrung eines Verbots fiir das Mitfihren von Kindern auf dem Beifahrersitz (ausser wenn die
Riicksitzplatze bereits durch Kinder besetzt sind)

Empfehlenswert

Polizeikontrollen zur KRS-Nutzung (insbesondere ausser- und innerorts), Kontrolltétigkeit kommuni-
kativ begleiten

Empfehlenswert

Sensibilisierung und Informieren von Eltern und Kindern zur Wichtigkeit der Sicherung der Kinder im
Auto, zur korrekten KRS-Nutzung und zu Sicherheitsaspekten des Fahrzeugs. Die Sensibilisierung in
Bezug auf KRS geschieht idealerweise in Kombination mit einem praktischen Teil im eigenen Fahr-
zeug

Empfehlenswert

Ausbau der Schulung von Multiplikatoren mit direktem Kontakt zu Eltern und/oder Kindern (KRS-
Verkaufer, Hebammen, Miitter-/Vaterberatende, Samariter, Polizisten)

Empfehlenswert

Durchfiihrung von regelmassigen Verbrauchertests zur Prifung der Sicherheit und weiteren Aspek-
ten wie Benutzerfreundlichkeit der sich auf dem Markt befindenden KRS und der Kindertransport-
freundlichkeit und weiteren Sicherheitsaspekten von Fahrzeugen. Unterstiitzung bei der Dissemina-
tion der Ergebnisse.

Empfehlenswert

Finanzielle Anreizsysteme fiir einkommensschwache Familien zur Férderung der Nutzung von geeig-
neten KRS in Kombination mit edukativen Massnahmen

Strategien/Massnahmen zur Erhohung der Sicherheit beim Schiilertransport

Verscharfung der gesetzlichen Regelungen zum Schiilertransport

Empfehlenswert

Nicht empfehlenswert

Ubersichtliche Zusammenstellung der relevanten rechtlichen Vorgaben zum Schiilertransport zur
Verfiigung stellen
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