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Kurzfassung - Abstract

Forderung des Helmtragens bei Rad fahrenden
Kindern und Jugendlichen

In einer Quer-/Langsschnittstudie wurden die Fahr-
radhelmnutzung und deren Determinanten an zwei
Schulerkohorten und weiteren Kontrollgruppen in
zwei Befragungswellen in den Jahren 2000 und
2003 untersucht.

Die Studie soll klaren, inwiefern der zu beobach-
tende altersbezogene Rlckgang der Helmtrage-
quote ein Resultat eines Alterseffekts oder eines
Generationseffekts darstellt. Darliber hinaus sollen
wesentliche EinflussgréBen der Fahrradhelmnut-
zung in den untersuchten Altersstufen identifiziert
werden.

In mehreren Schulen der Stadt Dortmund wurden
personliche Interviews mit Schilern und Lehrern
sowie schriftliche Befragungen der jeweiligen El-
tern durchgeflihrt. In jeder Befragungswelle wur-
den Schiler der ersten, vierten, flinften und achten
Klassen untersucht. Ein Teil der im Jahr 2000 inter-
viewten Kinder und Eltern wurde nochmals im Jahr
2003 befragt.

Im Wesentlichen zeigte sich, dass der bundesweit
regelmaBig sowie in dieser Studie zu beobachten-
de Riickgang der Helmtragequote mit zunehmen-
dem Alter vor allem ab etwa 13 Jahren relevant
wird und alters-, nicht aber generationsbedingt ist.

Als Haupteinflussfaktoren der Helmnutzung beim
Radfahren konnten

— Einstellung, Verhalten und Gebote der Eltern,
— Einstellung und Verhalten der Peer Group,
— die Helmgestaltung und -passung sowie

— die personliche Einstellung und Risikobereit-
schaft

identifiziert werden.

Die personliche Einstellung zum Helmtragen wird
durch

— das Verhalten und die antizipierte Einstellung
der Freunde zu Helmtragern,

— das Modellverhalten von Begleitpersonen bei
Radfahrten,

— die Helmgestaltung und -passung sowie

— bei jungeren Kindern die Risikobereitschaft de-
terminiert.

Aus den Ergebnissen lassen sich — Uberwiegend
sozial- und lernpsychologisch orientierte — MaB-
nahmen zur Steigerung der Helmtragequote ablei-
ten.

Encouraging bicycle-riding
children and adolescents to wear a helmet

A cross-sectional and longitudinal study
comprising two series of interviews in 2000 and
2003 was conducted in order to investigate the
frequency and determinants of bicycle helmet
usage by two groups of school children and
additional control groups.

The study was to ascertain the extent to which an
observed, age-dependent drop in the frequency of
helmet usage is attributable to the maturing
process or attitudes of successive generations.
Another objective was to identify essential factors
influencing bicycle helmet usage among the
various age groups under examination.

In several schools in the city of Dortmund, personal
interviews were conducted with students and
teachers, parents being requested to respond to
written questionnaires. Each survey series involved
interviews with students from grades one, four, five
and eight. A proportion of the children and parents
interviewed in the year 2000 were surveyed again
in 2003.

Essentially, it turned out that the decrease in
helmet usage frequency with increasing age
observed consistently on a nationwide basis and
as part of this study becomes especially noticeable
from the age of 13 onward, and that this decrease
is related to maturity, not generation.

The following factors were identified as decisively
determining bicycle helmet usage:

— parents' attitude, behaviour and policy
— peer groups' attitude and behaviour
— helmet design and fit

— personal attitude and risk-taking inclination



Personal attitudes toward helmet usage are
determined by

friends' behaviour or anticipated attitude toward
helmet wearers

examples set by bicycling companions
helmet design and fit

risk-taking inclination in the case of young
children

The obtained results can be used to derive
primarily social and psycho-educational measures
for increasing helmet usage frequency.
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1 Aufgabenstellung

1.1 Fahrradhelm-Tragequote in der
Bundesrepublik Deutschland

Jahrlich werden Uber 140.000 Personen gemeldet,
die auf bundesdeutschen StraBen bzw. Radwegen
mit dem Fahrrad verunfallen. Der Anteil der Kinder
und Jugendlichen bis 18 Jahre an den verunfallten
Radfahrern betrug 2000 14 %, 2001 und 2002
13 %; bei einem Anteil dieser Altersgruppe an der
Gesamtbevolkerung von rund 18 % (Quelle: Bun-
desamt fir Statistik). Die tatsachliche Zahl der Rad-
unfélle liegt vermutlich hdher, da von einer erhebli-
chen Dunkelziffer auszugehen ist (HAUTZINGER,
DURHOLT, HORNSTEIN & TASSAUX-BECKER,
1993). In etwa 75 % der Félle sind Kopfverletzun-
gen die Todesursache bei Radfahrunfallen (ADAC
Signale, 1991; FELDMANN, 1997). Vergleichende
Studien gehen von einer Verringerung des Risikos
fur schwere Kopfverletzungen von 45 % bis 85 %
aus (FARLEY, HADDAD & BROWN, 1996), wenn bei
einem Unfall mit dem Fahrrad ein Helm getragen
wird, Hirnverletzungen kénnen um 88 % reduziert
werden (SIEGRIST et al.,, 1999). Angesichts der
nachweislich hohen Schutzwirkung von Fahrrad-
helmen qilt es, eine mdglichst hohe Helm-Trage-
quote bei der Fahrradnutzung zu erzielen. In der
Bundesrepublik ist eine Reihe von Kampagnen (z.
B. Verkehrssicherheitsfiime, Werbekampagnen,
Fahrradpriifung in der Grundschule) zur Foérderung
der Helm-Tragequote durchgefiihrt worden, welche
vornehmlich auf Rad fahrende Kinder im Vor- und
Grundschulalter sowie deren Eltern abzielen (ZELT-
NER, 1996). Aus jahrlich von der Bundesanstalt fiir
StraBenwesen (BASt) durchgefiihrten Erhebungen
zur Fahrradhelm-Tragequote geht hervor, dass die

Erhebungs- Alter gesamt
jahr 6-10 11-16 ab 17

Jahre Jahre Jahre
1992 17 % 1% 1% 2%
1993 25 % 4% 2% 4 %
1994 31 % 6 % 2% 5%
1995 37 % 5% 3% 5%
1997 42 % 12 % 3% 6 %
1999 49 % 11 % 2% 5%
2001 37 % 8 % 3% 5%
2002 33 % 9% 2% 5%
bis 1995: Helmtragequoten in den westlichen Bundeslandern;
ab 1997: Helmtragequoten in Deutschland

Tab. 1-1: Entwicklung der Helm-Tragequoten in Deutschland
von 1992 bis 1999 unterschieden nach Alter (Quelle:
Bundesanstalt fir StraBenwesen, 2003)

Helm-Tragequote insbesondere bei Kindern bis
zum Alter von 10 Jahren erheblich gesteigert wer-
den konnte (Tabelle 1-1). Allerdings ist gerade bei
den 6- bis 10-jadhrigen Kindern seit der Erhebung in
2001 ein Ruckgang der Helmtragequote zu konsta-
tieren.

Auch in den Ubrigen Altersklassen (11-16 Jahre
und ab 17 Jahre) sind zunachst bis 1999 ein An-
stieg der Helm-Tragequote sowie eine geringfligig
geringere Quote in den Erhebungen danach festzu-
stellen. Insgesamt ist in diesen Altersgruppen die
Helm-Tragequote deutlich niedriger als bei den jin-
geren Kindern.

Aufgrund des Querschnittscharakters der regel-
maBigen BASt-Erhebungen zur Helmtragequote
sowie der erhebungstechnisch bedingten groben
Altersklasseneinteilung bleibt unklar, welche Fakto-
ren die Entwicklung der Helmnutzung innerhalb der
Altersklassen (bei den Kindern unter 10 Jahren und
bei den Jugendlichen zwischen 11 und 16 Jahren)
beeinflussen bzw. bedingen. Weiterhin konnte bis-
lang nicht eindeutig geklart werden, ob der bei den
verschiedenen Altersgruppen festgestellte Unter-
schied im Helm-Trageverhalten Resultat eines Al-
terseffekts oder eines Kohorteneffekts ist'.

1.2 Zielsetzung des Forschungs-
vorhabens

Ein zentrales Ziel des hier dokumentierten For-
schungsvorhabens ist die Untersuchung des
Helm-Trageverhaltens von Kindern und Jugendli-
chen und dessen Determinanten differenziert nach
Altersgruppen Uber einen Zeitraum von zunédchst 4
Jahren. Dabei soll insbesondere analysiert werden,
ob Unterschiede im Helmtrageverhalten eher al-
ters- oder kohortenbedingt sind.

Neben der Erfassung des Verhaltens (Helmtragen)
ist die Identifikation potenzieller externaler Bedin-
gungsfaktoren sowie Einstellungen und motivatio-
naler Hintergrinde des Fahrradhelmtragens Ge-
genstand der Studie.

Zu den externalen Bedingungsfaktoren zahlen z. B.
die Helmgestaltung und -passung, aber auch der

1 Von einem Alterseffekt kann dann gesprochen werden, wenn
sich mit Eintritt in das Jugendalter die Helmnutzung beim
Fahrradfahren verandert. Ein Kohorten- bzw. Generationsef-
fekt liegt vor, wenn eine ganze Generation von Kindern die in
jungen Jahren gezeigte Helmnutzung mit zunehmendem
Alter beibehélt.



Verkehrsraum und Verkehrskontext der StraB3e, in
der die befragten Kinder wohnen.

Zur Analyse der Einstellungen und der motivationa-
len Hintergrinde werden die Einflisse relevanter
Bezugsgruppen (Eltern, Lehrer, Gleichaltrige bzw.
Peer Group) auf Einstellung und Verhalten der Kin-
der und Jugendlichen erfragt.

Damit sollen férdernde und hemmende Faktoren
des Helmtragens herausgearbeitet werden.

Die in dieser Untersuchung gewonnenen Erkennt-
nisse sollen zur Entwicklung von MaBnahmen zur
(positiven) Beeinflussung des Helm-Trageverhal-
tens von Kindern und Jugendlichen herangezogen
werden kdnnen (beispielsweise zur Entwicklung
neuer Kampagnen oder neuer Fahrradhelm-
Designs).

2 Forschungsdesign und
Projektstruktur

Die im Rahmen dieses Projektes durchgefiihrten
Befragungen der Kinder, ihrer Eltern und Lehrer
wurden in Form eines Kohortendesigns angelegt.
Dabei handelt es sich um eine Mischung aus Quer-
schnitt- und L&ngsschnitterhebungen. Das ge-
wéhlte Untersuchungsdesign ermdglicht eine be-
dingte Kontrolle des Alters- und Kohorteneffekts
sowie des Periodeneffekts, um Rickschliisse auf
den Einfluss von Alter und/oder Kohorte auf das
Helmtrageverhalten ziehen zu kénnen.

Periodeneffekte resultieren aus historisch einmali-
gen Ereignissen, die sich bei allen Kohorten be-
merkbar machen (vgl. BORTZ & DORING, 2003).
Ein Periodeneffekt ware bspw. eine Gesetzesande-
rung, welche die Einfihrung einer generellen Helm-
tragepflicht fir Fahrradfahrer beinhalten wirde. Bei
einem Periodeneffekt geht es also um Veranderun-
gen Uber die Zeit unabhéngig vom Alter bzw. der
Kohorte.

Alterseffekte sind systematische Zusammenhénge
zwischen den interessierenden Merkmalen (bspw.
Helmtrageverhalten) und dem Alter, wobei das Alter
fir neurophysiologische Reifungsprozesse im Indi-
viduum steht (vgl. BORTZ & DORING, 2003). Rei-
fung wiederum meint, dass bei den Kindern ein be-
stimmter Entwicklungszustand erreicht sein muss,
damit sie neue Verhaltensweisen durch Erfahrung,
Ubung, Erziehung oder Sozialisation erlernen kén-
nen (MONTADA, 2002). Ein Alterseffekt lage bspw.

vor, wenn aufgrund verbesserter motorischer
Fahigkeiten oder einer veranderten Risikowahrneh-
mung (z. B. in Folge einer als héher wahrgenomme-
nen Handlungskontrolle) die Bereitschaft, einen
Helm zu tragen, mit dem Alter abnimmt. Hierbei
geht es um Unterschiede zwischen den Altersgrup-
pen zu einem bestimmten Messzeitpunkt unabhén-
gig von der Generationszugehorigkeit.

Kohorteneffekte sind das Zusammenwirken von
Alter und Periode (vgl. WESSNER, 1989). Bei dem
Kohortenkonzept wird davon ausgegangen, dass
die Mitglieder einer Geburtskohorte gemeinsamen
kulturellen und sozio6konomischen Einflissen aus-
gesetzt sind, die sich auch in einem mehr oder
minder starken Grad auf den Lebensverlauf aus-
wirken. (Gleiches gilt auch fliir andere Kohorten, wie
z. B. Heiratskohorten). Es mlissen somit bei ver-
schiedenen Altersgruppen Erhebungen zu ver-
schiedenen Zeitpunkten stattfinden. Ein Kohorten-
effekt ware bspw., wenn jingere Kinder aufgrund
der Konfrontation mit dem Thema ,,Fahrradhelm*
(z. B. im Rahmen der Fahrradprtifung etc.) die Ge-
wohnheit des Helmtragens Uber einen langeren
Zeitraum beibehalten, wéhrend z. B. die derzeiti-
gen Jugendlichen geringere Tragequoten aufwei-
sen, weil bei diesen im Kindesalter evtl. noch keine
so starke Auseinandersetzung mit diesem Thema
stattgefunden hat.

Ein generelles Problem bei der Analyse und Sepa-
rierung von Alters-, Kohorten- und Periodeneffek-
ten stellt die Konfundierung dieser drei Faktoren
dar (vgl. BORTZ & DORING, 2003; WESSNER,
1989; OERTER & MONTADA, 2002; DONALDSON
& HORN, 1992). Mit Konfundierung ist die wech-
selseitige Abhéngigkeit von Alter, Kohorte und Pe-
riode gemeint, welche die Identifizierung des Ein-
flusses jedes einzelnen Faktors unmdglich macht.
Menschen eines bestimmten Alters gehéren auch
immer einer bestimmten Generation an und sind
unter bestimmten Einfliissen (Periode) aufgewach-
sen. Aus dieser Betrachtung ergibt sich, dass es
kein Design geben kann, dass diese Konfundie-
rungsproblematik vollstandig zu I6sen weil3
(DONALDSON & HORN, 1992; PETERMANN &
RUDINGER, 2002).

Allerdings kann der Einfluss jeder der drei einzel-
nen Dimensionen auf die unabhangige Variable in
Abhangigkeit von mindestens einer anderen abge-
schatzt werden (vgl. WESSNER, 1989). Das ge-
wahlte Kohortendesign - die Mischung von Quer-
schnitt- und L&ngsschnitterhebungen — erméglicht



genau diese Abschétzung. Bei der Konstanthal-
tung des Alters kann bspw. auf den Einfluss der
Kohorte geschlossen werden, unter Berlcksichti-
gung, dass diese mit der Periode konfundiert ist
(Bild 2-1 zeigt die Konfundierung der Faktoren).

In der vorliegenden Untersuchung wurden die Ko-
horten Uber schulische Klassenjahrgangsstufen,
aufgrund von positiven Erfahrungen aus anderen
Forschungsprojekten (u. a. WIEBUSCH-WOTHGE,
STREHL, KLOSTER, HOGER, POSCHADEL &
HEINE, 2000) definiert. Folgende Altersgruppen
fanden im Untersuchungsplan Berlcksichtigung:

— Untersuchungsgruppe 1 (U4): Kinder, die zu Be-
ginn der Untersuchung (t1: Jahr 2000) in der
ersten Grundschulklasse sind (6-7 Jahre) und
am Ende der Untersuchung (t2: Jahr 2003) in
der 4. Klasse (9-10 Jahre).

- Untersuchungsgruppe 2 (U,): Kinder bzw. Ju-
gendliche, die zu Beginn der Untersuchung (t1:
Jahr 2000) in der finften Schulklasse sind
(10-11 Jahre) und am Ende der Untersuchung
(t2: Jahr 2003) in der 8. Klasse (13-14 Jahre).

Zusatzlich wurden Kontrollgruppen fir jede der
beiden Untersuchungspanels untersucht. Fir jede

es werden in Form eines Panels (Panel U, bzw. U,)
dieselben Personen mehrfach (zu den Messzeit-
punkten t1 und t2) befragt. Die Kontrollgruppen Kj
bis K, werden einmalig entweder zum Messzeit-
punkt t1 oder t2 befragt.

Alters-, Kohorten- und Periodeneffekte werden im
Rahmen statistischer, multifaktorieller Verfahren
analysiert. Dabei werden Alters- und Kohortenef-
fekte in einem kombinierten Langs-/Querschnitts-
vergleich ermittelt. Der Langsschnittvergleich er-
mdglicht die Trennung der beiden Effekte, wéahrend
durch den Querschnittsvergleich eine beim Langs-
schnitt potenziell auftretende Konfundierung mit
dem Periodeneffekt kontrolliert wird.

Bild 2-1 veranschaulicht die beschriebenen Grup-
penvergleiche.

- Beziiglich eines Haupteffekts ,Alter* werden U,
mit Ky bzw. K3 U,, Ky bzw. K4 zu jedem Mess-
zeitpunkt (t1 und t2) und U4(t1) mit U4(t2) bzw.
U, (t1) mit U, (t2) verglichen.

weiterfiihrende Schule

13/14
Jahre

Grundschule

9/10
Jahre

6/7
Jahre

10/11
Jahre

Klassenstufe

dieser beiden Altersabschnitte wurde ein Design in  [Jahr | 1.KI | 2.KI | 8.K | 4K | 5.KI | 6.KI | 7.Kl | 8.KI
Form einer (reduzierten) Standardkohorten-Tabelle |2000 | Uy (t1) Kq (t1)| Uz (t1) Ko (t1)
entwickelt. Tabelle 2-1 zeigt den Untersuchungs- | 2001 -
plan fiir diese Studie. 2002
2003 | Kq (t2)| | |u1 (t2)|K4 (t2)| | |u2 )
Bei den UnterSUChungSgruppen U1 und U2 handelt U = Untersuchungsgruppe; K = Kontrollgruppe; t = Messzeitpunkt
es sich jeweils um verbundene Stichproben, d. h.,
Tab. 2-1: Untersuchungsplan
Jahr Grundschule Weiterfuhrende Schule
6/7 Jahre 9/10 J 10111 J 13114 J
1. Klasse 4. Klasse | 5. Klasse 8. Klasse
2000 U, (t1) K (t1) Us (11) K (t1)
Alter
2001 )
(konfundiert
2002 -
mit
2003
Kohorte)

Kohorte (konfundlert mit Periode)

Alter (konfundiert mit Periode)

Bild 2-1: Gruppenvergleiche zur Kontrolle von Alters-, Kohorten- und Periodeneffekten
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— Der Haupteffekt ,Periode“ wird Uber den Ver-
gleich Uy (t1) mit K5 (t2) und Ky (t1) mit U4 (t2)
bzw. U, (t1) mit K4 (t2) und Ks (t1) mit U, (t2) und
U, (t1) mit U4 (t2) bzw. U, (t1) mit U, (t2) ermittelt.

— Zur Prifung des Kohorteneffekts werden im
Querschnitt Uy mit Ky bzw. K3 Uy, Ky bzw. Ky
zu jedem Messzeitpunkt (t1 und t2) und im
Langsschnitt U4 (t1) mit K5 (t2) und Ky (t1) mit
Uq (t2) bzw. U, (t1) mit K4 (t2) und Ky (1) mit
U, (t2) verglichen.

3 Erkenntnisse zur Fahrrad-
helmnutzung junger Radfahrer

3.1 Empirische Befunde zum Helm-
Trageverhalten junger Fahrrad-
fahrer

Es liegt eine Reihe von Erfahrungen aus anderen
europdischen und auBereuropdischen Staaten in
Bezug auf MaBnahmen zur Erhéhung der Fahrrad-
helm-Tragequote vor, angefangen von Auf-
klarungskampagnen bis hin zur Einflhrung einer
gesetzlich geregelten Tragepflicht. Besondere Be-
achtung findet in der Literatur das Beispiel des
Staates Victoria in Australien. Dort wurde entschie-
den, zum 1. Juli 1990 das Tragen von Fahrradhel-
men beim Fahrradfahren gesetzlich vorzuschrei-
ben. Diesem Gesetz ging ein Jahrzehnt intensiver
MaBnahmen zur Forderung des Radhelmtragens
voraus. Zu den durchgefihrten MaBnahmen (vgl.
CAMERON, VULCAN, FINCH & NEWSTEAD, 1994)
zéhlen:

— Aufklarung, Verkehrserziehung in der Schule,
— Offentlichkeitsarbeit in den Massenmedien,

— Einflhrung eines GroBeinkaufs- und Vertriebs-
systems von Fahrradhelmen (ber die Schulen
bei gleichzeitiger Rabattierung der Helmpreise,

— Regierungszuschiisse beim Kauf australischer
Helme Uber die Schulen,

— Einrichtung eines Arbeitskreises zur Férderung
des Fahrradhelmtragens. Die Teilnehmer waren
Fahrradhelmhersteller, Einzelhandler, Mediziner,
Polizei, Reprdsentanten der Automobil- und
Fahrradverbande sowie der Schulen und Bil-
dungsbehdrden.

Die wichtigsten Ergebnisse zum Tragen von Fahr-
radhelmen in Victoria lauten wie folgt (CAMERON
et al., 1994):

— Vor Einflhrung des Gesetzes stiegen die Helm-
Tragequoten flr alle Altersgruppen von 3 %
(1983) auf 43 % (1990). Nach der Einflhrung
des Gesetzes am 01.07.1990 stiegen sie auf
76 % (1992).

— Bei Zahlungen in Melbourne zeigten 1990 (vor
Einfihrung der Helmpflicht) Kinder der ,primary
school” (5-11 Jahre) mit etwa 80 % die hochs-
ten Helm-Tragequoten.

— Kinder der ,secondary school” (12-17 Jahre)
trugen 1990 (vor Einflihrung der Helmpflicht) zu
etwa 45 % einen Helm, wahrend nur ca. 20 %
der Erwachsenen einen Helm trugen.

— Kurz nach Einfihrung der Helmpflicht lag die
Quote aller helmtragenden Kinder deutlich tber
90 % und die der Erwachsenen bei 45 %.

— Die Zahl ernsthafter Kopfverletzungen bei Fahr-
radunféllen sank in Victoria zwischen 1989/90
und 1991/92 um 70 %, bei anderen Unfallen
(ohne Radnutzung) aber nur um 28 %.

— Gleichzeitig nahm die durchschnittliche Radnut-
zung bei Teenagern von 1990 bis 1992 um 46 %
und die der jingeren Kinder um 11 % ab.

Inzwischen sind verschiedene Programme zur Stei-
gerung der Helm-Tragequoten evaluiert worden
(z. B. CUSHMAN & WACLAWIK, 1991; EKMAN,
SCHELP, WELANDER & SVANSTROM, 1997;
FARLEY et al.,, 1996; MOORE & ADAIR, 1990;
SCUFFHAM & LANGLEY, 1997; MACKIN &
VANDERBRUG MENDENDORP, 1994; QUINE,
RUTTER & ARNOLD, 2001; RESSLER & TOLEDO,
1998).

Die in den Studien untersuchten MaBnahmen kén-
nen in personenexterne Bedingung (z. B. Helmge-
staltung, Belohnungssysteme) und personeninter-
ne Bedingungen (z. B. Wissensvermittlung, sozial-
psychologische MaBnahmen zur Einstellungsande-
rung) der Fahrradhelmnutzung unterteilt werden.
Die folgenden MaBnahmen haben sich in den Un-
tersuchungen als wirksam zur Erhéhung der Helm-
tragequote erwiesen:

1. Personenexterne Bedingungen

— Gesetzgebung/Helmpflicht (MACKIN & VAN-
DERBRUG MENDENDORP, 1994; SCUFFHAM
& LANGELY, 1997; CAMERON, VULCAN,
FINCH, & NEWSTEAD, 1994),
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— Erleichterung der Helmverflgbarkeit oder Re-
duzierung von Helmkosten, z. B. Discount/Ra-
batt/Gutscheine fir Helme oder Gruppenkauf-
verginstigungen (FARLEY, HADDAD & BROWN,
1996; MOORE & ADAIR, 1990; EKMAN,
SCHELP, WELANDER & SVANSTROM, 1997;
CAMERON, VULCAN, FINCH, & NEWSTEAD,
1994),

— Verbesserung des Helmdesigns/Tragekomforts
(CAMERON, VULCAN, FINCH, & NEWSTEAD,
1994),

— Belohnungssysteme bei Helmtragen, z. B. Gut-
scheine fir Vergnigungsparks (MOORE &
ADAIR, 1990).

2. Personeninterne Bedingungen
Einstellungsédnderungen durch:

— Persuasive Kommunikation (QUINE, RUTTER &
ARNOLD, 2001; FARLEY, HADDAD & BROWN,
1996).

— Ansprechen der betreffenden Motive; bspw.
versuchten RESSLER & TOLEDO (1998) Kinder
Uber die expressive Ebene, d. h. Gber Motive,
die das Modebewusstsein und soziale Anerken-
nung ansprechen, vom Helmtragen zu Gberzeu-
gen. Eltern wurden Uber die evaluative Ebene,
d. h. Gber Motive, welche Sicherheit und Schutz
ansprechen, vom Helmtragen Uberzeugt.

— Information/Wissensvermittlung Uber Poster,
Broschtiiren, Sticker, T-Shirts, Richtlinien
(FARLEY, HADDAD & BROWN, 1996; EKMAN,
SCHELP, WELANDER & SVANSTROM, 1997).

— Information, die implizit verarbeitet wird. Zum
Bespiel kann das Thema Fahrradhelm in Spiel-/
Kinderfilmen vorkommen, die eigentlich nichts
mit diesem Thema zu tun haben (RESSLER &
TOLEDO, 1998).

— Schulische Verkehrserziehung, z. B. Filme,
Prasentation von Regierungsstellen Uber Ver-
kehrssicherheit, Sicherheitsscheck der Fahrra-
der, Unterrichtseinheiten zu Verkehrssicherheit
und Fahrradsicherheit, der Unterricht kann
facherlbergreifend (Englisch, Kunst, Mathe)
sein (MACKIN & VANDERBRUG MENDEN-
DORP, 1994; CAMERON, VULCAN, FINCH &
NEWSTEAD, 1994; MOORE & ADAIR, 1990).

— Medien/Werbung, z. B. Helmtragespot (RESS-
LER & TOLEDO, 1998; CAMERON, VULCAN,
FINCH, & NEWSTEAD, 1994).

— Role model (Vorbilder), z. B.
- Popstars (RESSLER & TOLEDO, 1998),

- Kinderérzte/Arzte (EKMAN, SCHELP, WE-
LANDER & SVANSTROM, 1997),

- Eltern (EKMAN, SCHELP, WELANDER &
SVANSTROM, 1997),

- Peers (FINNOFF, LASKOWSKI, ALTMAN &
DIEHL, 2001; FARLEY, HADDAD & BROWN,
1996; MOORE & ADAIR, 1990).

— Kampagnen und Aktionstage mit Spielen, Lotte-
rien, Rallye rund um das Fahrrad, Verkehrssi-
cherheit und Fahrradhelme (FARLEY, HADDAD
& BROWN, 1996; RESSLER & TOLEDO 1998;
MOORE & ADAIR, 1990; EKMAN, SCHELP,
WELANDER & SVANSTROM, 1997).

— Breite Interventionsprogramme, die durch un-
terschiedliche Institutionen auf lokaler, regiona-
ler und nationaler Ebene zur gleichen Zeit
durchgefihrt werden, z. B. Kommunen, Schu-
len, Polizei, Sponsoren, Geschéfte (FARLEY,
HADDAD & BROWN, 1996; EKMAN,
SCHELP, WELANDER & SVANSTROM, 1997;
SCUFFHAM & LANGELY, 1997).

Bei den dargestellten InterventionsmaBnahmen ist
zu beachten, dass Uber die Effektivitat der sin-
guldren MaBnahmen keine Aussagen getroffen
werden kdnnen, da diese meistens im Verbund an-
gewendet wurden, bspw. wurde die Vermittlung
von Wissen mit Werbung und Belohnungssyste-
men gekoppelt. Eine Ausnahme stellt die persua-
sive Kommunikation von QUINE, RUTTER &
ARNOLD (2001) dar.

Methodische Schwé&chen der genannten Evalua-
tionsstudien zeigen sich vor allem in der mangeln-
den Bericksichtigung der internen Validitat. Diese
ist beispielsweise nicht gegeben, wenn vor der In-
tervention versdaumt wurde, die Basishelmtrage-
quote der Kontrollgruppe zu erheben (FARLEY et
al., 1996) oder wenn zwischenzeitliches Gesche-
hen nicht kontrolliert wurde. Letzteres zeigte sich in
zwei Studien (CUSHMAN & WACLAWIK, 1991;
MOORE & ADAIR, 1990). Dort liefen zur Zeit der In-
tervention noch andere Kampagnen, wodurch eine
Erhéhung der Helmtragequote nicht zwangslaufig
nur auf die gewdhlten MaBnahmen zurtckgefihrt
werden kann.

Fraglich ist, inwieweit (aufgrund der verschiedenen
kulturellen Hintergriinde) die Wirksamkeit der in
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den anderen Landern realisierten MaBnahmen auf
die Situation in Deutschland generalisiert werden
kann (unklare externe Validitat).

Generell sind zielgruppenspezifische MaBnahmen
(z. B. die Bericksichtigung des Alters oder Ge-
schlechts) von Vorteil, da sich diese MaBnahmen
direkt auf die Motive, Ziele und Probleme der je-
weiligen Gruppen abstimmen lassen. Die Motive
und Ziele der jeweiligen Gruppenmitglieder sollten
zuvor ermittelt werden (FINNOFF, LASKOWSKI,
ALTMAN & DIEHL, 2001; RESSLER & TOLEDO
1998; FARLEY, HADDAD & BROWN, 1996; EVE-
RETT, PRICE, BERGIN & GROVES, 1996; MILLER,
BINNS & KAUFER CHRISTOFFEL, 1996).

Theoriegeleitete MaBnahmen wie bspw. aus der
Theorie des geplanten Verhaltens (AJZEN, 1985;
AJZEN & MADDEN, 1986) zeigten gute Erfolge hin-
sichtlich der Steigerung der Helmtragequote
(QUINE, RUTTER & ARNOLD, 2001; FARLEY, HAD-
DAD & BROWN, 1996; RESSLER & TOLEDO,
1998). Zudem unterstlitzen und strukturieren Theo-
rien das Vorgehen bei der Entwicklung von Inter-
ventionsmaBnahmen.

In Tabelle 3-1 sind exemplarisch die Helm-Trage-
quoten jeweils vor und nach Einflhrung von Inter-
ventionsprogrammen in Australien, Neuseeland,
Kanada und Schweden dargestellt. Allen Ergebnis-
sen ist gemeinsam, dass bei breit angelegten na-
tionalen Anstrengungen auch ohne Einflihrung der
Helmtragepflicht die Helm-Tragequoten fir Kinder
und Erwachsene gesteigert werden konnten. Fir
Neuseeland gilt dies allerdings nur mit Einschran-
kung, da hier neben den Interventionsprogrammen
bereits die Ankiindigung der Helmpflicht eine wei-
tere Steigerung der Helm-Tragequote bewirkte
(SCUFFHAM et al., 1997).

Die Daten zeigen aber auch Unterschiede in der
Helm-Tragequote differenziert nach Alter. Es fallt
auf, dass ebenso wie in Deutschland (vgl. Tabelle
1-1) auch in den Ubrigen hier aufgeflihrten Landern
die Helm-Tragequoten der Jugendlichen immer
unter denen der Kinder liegen, die Tragequoten bei
den Erwachsenen sind meist noch niedriger als die
der Jugendlichen.

Das Helm-Trageverhalten wurde in den meisten
Studien vor und nach Durchflhrung von Foérder-
programmen - teilweise auch wéhrend der Inter-
vention — in Querschnittserhebungen durch Beo-
bachtung von Radfahrern vor Schulen, auf Radwe-
gen und anderen relevanten Verkehrswegen erho-
ben. Bei diesem Vorgehen wurden das individuelle
Helm-Trageverhalten und dessen Veradnderung im
Laufe der Zeit nicht Uberprtft. Es ist daher nicht
mdoglich, anhand der bisher vorliegenden Studien
zu entscheiden, ob die Altersunterschiede bei der
Helm-Tragequote auf einem Alters- oder Kohorten-
bzw. einem Periodeneffekt beruhen.

Um die Altersunterschiede bezlglich des Helm-
Trageverhaltens eindeutiger interpretieren zu kon-
nen, ist, wie in dieser Studie realisiert, die Durch-
fihrung einer Kombination aus Querschnitts-Kon-
trollgruppenanalyse und Langsschnittstudie erfor-
derlich.

Ein weiterer Mangel bisheriger Untersuchungen
besteht darin, dass potenzielle altersbezogene Ein-
flussfaktoren im Hinblick auf das Helm-Tragever-
halten bisher kaum untersucht wurden. Dabei ist es
fur die Verkehrssicherheit von besonderer Bedeu-
tung zu erfahren, welche hemmenden und férdern-
den Faktoren in welcher Altersstufe bzw. bei wel-
cher Generation vorliegen, um entsprechende
MaBnahmen zur Steigerung der Helm-Tragequote
entwickeln bzw. optimieren zu kénnen. Hier fehlt es
vor allem an Langsschnittdaten.

Schweden
(EKMAN et al., 1997)

Victoria (Australien)
(CAMERON et al., 1994)

Neuseeland
(SCUFFHAM et al., 1997)

Quebec (Kanada)
(FARLEY et al., 1996)
- in Klammern Angaben
zur Kontrollgruppe -

Alter in 1988 1995 Alter in 1987 1990 * Alter in 1989 1992 ** | Alter in 1991 1993

Jahren Jahren Jahren Jahren

0-10 20 % 45 % 5-11 67 % 78 % 5-12 46 % 83 % 5-8 19 % 48 %
(8 %) (21 %)

11-15 5% 31 % 12-17 40 % 46 % 13-18 23 % 62 % 9-12 7% 24 %
(2 %) (12 %)

Uber 15 1% 9% Uber 18 18 % 17 % Uber19 | 21 % 39 %

* Daten wurden vor der im gleichen Jahr (01.07.1990) eingefiihrten Helmpflicht erhoben.
** 1991 wurde die Einflhrung einer gesetzlichen Helmpflicht angekiindigt, 1994 wurde die Einfiihrung vollzogen.

Tab. 3-1: Helm-Tragequoten in Prozent differenziert nach Jahr und Alter
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Einige Annahmen bezlglich relevanter Faktoren
des Helmtragens in verschiedenen Altersgruppen
kénnen aber anhand der bereits vorliegenden Stu-
dien formuliert werden.

FARLEY et al. (1996) weisen darauf hin, dass die
Helm-Tragequoten auf den Schulwegen in Quebec
jeweils die niedrigsten aller beobachteten Wege
waren, und begriinden dies mit dem Gruppendruck
unter den Schulern. Dies deckt sich mit den Ergeb-
nissen eines 2-jahrigen Forschungsprogramms, in
dem STEVENSON & LENNIE (1992) in Australien
Strategien zur Verbesserung der Akzeptanz von
Radhelmen untersucht haben. Hauptmotiv, keinen
Helm zu tragen, war fir die befragten Jugendlichen
und jungen Erwachsenen neben einem schlechten,
unkomfortablen Design der Helme der Spott der
Peer Group. Eine Untersuchung von EVERETT,
PRICE, BERGIN & GROVES (1996) weist in die glei-
che Richtung. Sie kamen zu dem Ergebnis, dass
die Helm-Tragequote signifikant héher war, wenn
die befragten Studierenden Freunde hatten, die
beim Radfahren ebenfalls einen Radhelm trugen.

In einer eigenen Studie in Zusammenarbeit mit
dem Lehrstuhl fur Verkehrswesen der Ruhr-Univer-
sitdt Bochum zu Kinderverkehrsunféllen in der
Stadt Krefeld (WIEBUSCH-WOTHGE et al., 2000)
zeigte sich eine mit dem Schulwechsel einherge-
hende Verédnderung des Mobilitdtsverhaltens und
der Mobilitdtsgewohnheiten von Kindern sowohl in
quantitativer als auch in qualitativer Hinsicht. Die
alteren Kinder und Jugendlichen erschlossen nach
dem Schulwechsel neue Verkehrsrdume, legten
langere Wegstrecken zurick und nutzten dabei
haufiger das Fahrrad als jingere Kinder.

— Wahrend 10 % der untersuchten Grundschliler
auf dem Weg zur Schule das Fahrrad benutzten
und dabei im Durchschnitt 713 m zuriicklegten,
waren es bei den Kindern in den weiterfiihren-
den Schulen 43 % der Schiiler, die mit dem
Rad auf dem Weg zur Schule durchschnittlich
2552 m fuhren.

— Entsprechend verunfallten absolut gesehen
auch mehr Kinder weiterfiihrender Schulen als
Grundschdiler: An 90 % aller untersuchten Kin-
derradunfélle auf dem Schulweg (82 von 91
Radunféllen) waren Kinder weiterfihrender
Schulen beteiligt.

— Auch in der Freizeit fuhren die Schiler weiter-
fihrender Schulen héaufiger (41 %) als Grund-
schiler (19 %) mit dem Fahrrad und legten

dabei im Durchschnitt 2486 m (Grundschdiler:
922 m) zurtick. An 66 % aller untersuchten Kin-
derradunfélle in der Freizeit sind die Kinder wei-
terflhrender Schulen beteiligt gewesen.

In der Untersuchung von WIEBUSCH-WOTHGE et
al. (2000) wurde auch deutlich, dass gerade nach
dem Schulwechsel, mit dem sich auch das Mobi-
litdétsverhalten der Kinder drastisch anderte, keine
begleitenden VerkehrssicherheitsmaBnahmen (Ver-
kehrserziehung, radfahrspezifische Schulwegsi-
cherung, motorische Trainings) an den weiter-
fihrenden Schulen durchgefiuhrt wurden. Die Er-
gebnisse der Studie legen nahe, dass die schuli-
sche Verkehrserziehung in der Grundschule (inkl.
Fahrradpriifung) nicht ausreicht, um akzeptable Er-
gebnisse flur die Verkehrssicherheit — insbesondere
der Rad fahrenden Kinder — dauerhaft zu gewahr-
leisten.

Zusétzlich kann auf Grund dieser Ergebnisse ange-
nommen werden, dass sich die sozialen Beziehun-
gen der Kinder mit dem Schulwechsel &ndern (re-
gelmaBiger Besuch von Freunden, die weiter von
der eigenen Wohnung entfernt wohnen als die
Freunde der Grundschulkinder) und der Stellenwert
der Gleichaltrigen (Peer Group) zunimmt.

Die besondere Bedeutung von Peer Groups gerade
fur Heranwachsende ist in zahlreichen Untersu-
chungen belegt worden (vgl. u. a. JESSOR, 1984;
SILBEREISEN, 1998).

Hinzu kommt, dass Jugendliche ,ein im Vergleich
zu Erwachsenen nur wenig ausgepragtes Bewusst-
sein fur Gesundheit, Krankheit, Sicherheit und Ge-
fahr* haben (SEIFFGE-KRENKE, 1994). Das im Ver-
gleich zu &lteren Personen risikoreichere Verhalten
(vor allem mannlicher) Jugendlicher ist auch im
Verkehrsbereich festgestellt worden (vgl. u. a.
SCHULZE, 1991; JESSOR, 1987; Bundesanstalt
fur StraBenwesen, 1996). Verschiedene Autoren
(z. B. JESSOR & JESSOR, 1977) betrachten das
Risikoverhalten Jugendlicher als wesentlich fur die
Abgrenzung von Eltern und Autoritatspersonen
und fir den Aufbau der eigenen ldentitat in der
Peer Group. Junge Menschen schétzen im Ver-
gleich zu alteren konkrete Verkehrssituationen als
risikoreicher ein (state risk), bewerten das Risiko al-
lerdings auch positiver (trait risk; vgl. RUDINGER &
HOLTE, 1996). Ubertragen auf den vorliegenden
Untersuchungsgegenstand ist zu klaren, inwieweit
die Kinder und Jugendlichen die Risiken der Fahr-
radnutzung mit und ohne Fahrradhelm wahrneh-
men und wie sie diese bewerten.
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Vertiefende Langsschnittuntersuchungen, bei
denen die Bedeutung dieser Prozesse fir die Ent-
wicklung des Verkehrsverhaltens von Kindern und
Jugendlichen untersucht wird, stehen noch aus.
Die vorliegenden Befunde weisen aber darauf hin,
dass Eltern und Peer Group entscheidende GréBen
bei der Verdnderung von Einstellungen und Moti-
ven (u. a. der Risikobereitschaft) fir den Bereich
der Entwicklung des Verkehrsverhaltens und damit
auch fur die Helm-Tragegewohnheiten sind.

MaBnahmen zur Férderung des Helmtragens soll-
ten auf das eigene Erleben und die aktive Mitwir-
kung der Kinder gerichtet sein. Von einer reinen
Wissensvermittlung im Sinne eines ,,Frontalunter-
richts” sind indessen kaum Wirkungen zu erwarten.
So berichtet FELDMANN (1997) von ,Aufkl&rungs-
aktivitaten“ im Saarland, durch die in den entspre-
chenden Regionen Helm-Tragequoten von 40-
50 % bei kindlichen Radfahrern erreicht werden
konnten. Leider war dies nur in der Altersgruppe
unter 10 Jahren der Fall (was eventuell auf den El-
terneinfluss zurlickzufiihren ist). Bei den 10- bis 12-
Jahrigen und noch mehr bei den Uber 14-Jahrigen
sank die Bereitschaft, beim Radfahren einen Helm
zu tragen, rapide ab.

3.2 Arbeitsmodell zur Untersuchung
der Einflussfaktoren der Fahrrad-
helmnutzung

In der vorliegenden Untersuchung werden ver-
schiedene Aspekte zum Helmtragen von Kindern
integriert betrachtet, die in 0. g. Studien z. T. isoliert
als Einflussfaktoren des Helmtrageverhaltens iden-
tifiziert wurden. Einzelne Belege zum Einfluss die-
ser Faktoren sind anfihrbar (vgl. Abschnitt 3.1),
aber die Wirkung in der Gesamtkonstellation sowie
im Hinblick auf die Altersentwicklung bei den Kin-
dern und Jugendlichen ist noch unklar.

FUr die Untersuchung der Einflussfaktoren des
Helmtragens wurde aus den oben dargestellten
Befunden ein Arbeitsmodell abgeleitet, das sich
am theoretischen Rahmenmodell nach FIETKAU &
KESSEL (1981) orientiert. Dieses urspriinglich auf
das Umweltverhalten bezogene Modell stellt in ers-
ter Linie ein Interventionsmodell dar, d. h., es han-
delt sich um einen Ordnungsrahmen, in dem die
potenziellen Einflussfaktoren von (Umwelt-)Ver-
halten in die funf Bereiche Verhaltensangebote,
Wissen, Einstellungen/Werte, Handlungsanreize &
-barrieren und wahrgenommene Handlungskonse-
quenzen eingeordnet werden kénnen (s. Bild 3-1).

Bezogen auf das Fahrradhelmtragen bedeutet
dies:

— Verhaltensangebote: Das Vorhandensein und
die Qualitdt von Verhaltensangeboten (z. B.
Helmbesitz, -passung, -gestaltung) beeinflus-
sen die Helmnutzung, wobei — anders als im
Modell von FIETKAU & KESSEL - postuliert
wird, dass nicht das Verhaltensangebot per se,
sondern dessen Bewertung durch die handeln-
de Person (Bewertung der Nutzbarkeit, Attrakti-
vitat, vgl. u. a. NORMAN, 1993) verhaltenswirk-
sam wird.

— Handlungsanreize, -barrieren: Verhalten und
Einstellung anderer wichtiger Personen wie El-
tern und Peers sowie elterliche Ge-/Verbote wir-
ken im lerntheoretischen Sinne direkt oder stell-
vertretend (Modelllernen) als Handlungsanreize
oder -barrieren auf die eigene Fahrradhelmnut-
zung und auch auf die Einstellung dazu (Letzte-
res ist im urspringlichen Modell nicht spezifi-
ziert). Auch eine gesetzliche Helmtragepflicht
stellt grundsétzlich einen Handlungsanreiz dar
(vgl. u. a. MACKIN & VANDERBRUG MENDEN-
DORP, 1994; SCUFFHAM & LANGELY, 1997;
CAMERON, VULCAN, FINCH, & NEWSTEAD,
1994). Da sie in Deutschland allerdings nicht
eingefihrt ist, kann ihre Wirkung im Rahmen
dieser Untersuchung nicht gepruft werden, so-
dass dieser Einflussfaktor im Arbeitsmodell
nicht weiter berlcksichtigt wird.

— Wissen, Einstellung, Werte: Als eine notwendi-
ge, wenn auch nicht hinreichende Bedingung
fur das Tragen eines Fahrradhelms werden das
Problembewusstsein zur Radverkehrssicherheit
und das Wissen um die Schutzwirkung des
Fahrradhelms erachtet (FARLEY et al., 1996;
EKMAN et al., 1997). Hier sind als die wichtigs-
ten Informationsquellen fur die Kinder und Ju-
gendlichen die elterliche und schulische Ver-

Verhaltensangebot

Einstellung / Werte }4—' Wissen

Verhalten

Handlungsanreize

Wahrgenommene
Konsequenzen

Handlungsbarrieren

Bild 3-1: Theoretisches Rahmenmodell nach FIETKAU &
KESSEL (1981)
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kehrserziehung anzusehen. Wie auch die Ver-
haltensangebote fiihrt dabei das Wissen allein
nicht unmittelbar zum Verhalten, sondern indi-
rekt vermittelt Uber die Einstellung. Nach der
Theorie des geplanten Verhaltens (AJZEN,
1985; AJZEN & MADDEN, 1986) werden von
der handelnden Person aufgenommene Infor-
mationen zum Verhalten und dessen Konse-
quenzen (Fahrradfahren mit/ohne Helm) als
Uberzeugungen (beliefs) im Hinblick auf die Be-
deutung von Verhaltenskonsequenzen gewich-
tet. Aus der Summe dieser gewichteten Uber-
zeugungen resultiert die Einstellung gegenlber
dem Verhalten (der Fahrradhelmnutzung), die
wiederum auf die Verhaltensabsicht und
schlieBlich auf das Verhalten selbst einwirkt.
Daneben wirken Werte bzw. die subjektive
Norm (der wahrgenommene soziale Druck der
Umgebung, ein bestimmtes Verhalten durchzu-

fihren bzw. zu unterlassen) und die wahrge-
nommene Verhaltenskontrolle (Wahrnehmung
einer handelnden Person, die Entscheidung fur
ein Verhalten bzw. das Verhalten selbst kontrol-
lieren zu kénnen) auf die Intention und das Ver-
halten. Im Modell von FIETKAU & KESSEL
(1981) taucht der Begriff der Verhaltenskontrolle
nicht auf. Indirekt spiegelt sich die wahrgenom-
mene Verhaltenskontrolle allerdings in der
Wahrnehmung der Verhaltensangebote sowie
der Anreize und Barrieren wider.

Wahrgenommene Handlungskonsequenzen:

Die Konsequenzen der eigenen Fahrradhelm-
nutzung (Helm tragen bzw. nicht tragen) — z. B.
die Schutzwirkung des Helmes bei einem Sturz
(positiv) oder die antizipierte Ablehnung der ei-
genen Person aufgrund des Helmtragens durch
die Peers (negativ) — wirken auf die Einstellung

Theoretisches Rahmenmodell zum Helmtragen

Helmpassung

Helmgestaltung

Helmbesitz

Verhaltensangebot

Verkehrserziehung
Eltern & Schule

Antizipierte Einstellung
der Peers

gegentiber dem Helmtrager

Fahrradunfalle

Helmtragegebot

Wahrgenommene
Konsequenzen

Positive Einstellung
zum Helmtragen

Sensation Seeking

Personlichkeitsmerkmale

Negative Einstellung
zum Helmtragen

\

Einstellung / Werte

Helmtrageverhalten

Handlungsanreize
&
Handlungsbarrieren

Helmtrageverhalten
Familie

Alter

Helmtrageverhalten
Peers

Helmtragegebot
Eltern

Einstellung der Peers
zum Helm

Generation

Zwischenzeitliches
Geschehen

Bild 3-2: Arbeitsmodell zu den Einflussfaktoren des Fahrradhelmtragens
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zur weiteren Fahrradhelmnutzung und damit
stabilisierend auf das ausgefuhrte Verhalten. In
Anlehnung an die Theorie des geplanten Verhal-
tens stellen die wahrgenommenen Handlungs-
konsequenzen einen Teil der beliefs dar, aus
denen sich die Einstellung zur Fahrradhelmnut-
zung bildet.

Im verwendeten Arbeitsmodell wurden die von
FIETKAU & KESSEL (1981) vorgeschlagenen Ein-
flussfaktoren ergénzt um das Persénlichkeitsmerk-
mal ,Sensation Seeking“. FIETKAU und KESSEL
wollten primér einen allgemeinen, theoretisch be-
griindeten Orientierungsrahmen fir Interventions-
anséatze schaffen. GewissermaBen sollten von Ex-
ternen veranderbare ,Stellschrauben® zur Verhal-
tensmodifikation aufgezeigt werden. In ihrem Mo-
dell fehlen Personlichkeitsmerkmale, da diese als
situationsunabhangige Verhaltensdispositionen
von auB3en nur sehr schwer anderbar sind. Gleich-
wohl sind sie zur Erklarung von Verhalten sowie fur
die Konzeption zielgruppenspezifischer MaBnah-
men von Bedeutung. Das Persdnlichkeitsmerkmal
~Sensation Seeking“ (ZUCKERMAN, 1979), das
fortwahrende Bedlrfnis nach Nervenkitzel, stellt
ein Korrelat des Risikoverhaltens in verschiedenen
Verhaltensbereichen (ROTH & HAMMELSTEIN,
2003), darunter auch des Risikoverhaltens im
StraBenverkehr, dar (vgl. ROTH & SCHLAG, 20083).
Wie im Abschnitt 3.1 dargestellt, verhalten sich Ju-
gendliche im StraBenverkehr risikoreicher als ande-
re Altersgruppen. Es wird daher auch bezogen auf
das Helmtrageverhalten angenommen, dass die in-
dividuelle Sensation-Seeking-Auspragung eine
wichtige Erklarungsvariable darstellt.

Selbstversténdlich sind im Arbeitsmodell nicht
sémtliche denkbaren Einflussfaktoren der Fahrrad-
helmnutzung erschdpfend aufgefihrt. Das Modell
beschreibt in erster Linie diejenigen Faktoren, die in
verschiedenen internationalen Studien als die
wichtigsten EinflussgréBen identifiziert wurden und
im Rahmen dieser Studie Uberprifbar sind. Weite-
re Rahmenbedingungen wie z. B. die gesetzliche
Fahrradhelmpflicht stehen nicht im Fokus dieser
Studie und sind daher im vorliegenden Arbeitsmo-
dell nicht mit aufgeflhrt.

Im Arbeitsmodell zur Fahrradhelmnutzung sind wei-
terhin die Faktoren Alter, Generation (Kohorte), Zeit
(Periode) als Bestandteile genannt. Hierbei wird
gemaB der Aufgabenstellung untersucht, inwieweit

— das Helmtragen selbst sowie die Beziehungen
zu den postulierten Einflussfaktoren sich in der
Altersentwicklung veréandern und

— welchem der drei Faktoren Alter, Generation,
Periode diese Verédnderungen vorrangig zuge-
schrieben werden kdénnen.

Bild 3-2 zeigt das fur die Untersuchung verwende-
te Arbeitsmodell.

4 Fragestellung der Studie zur
Fahrradhelmnutzung

Zusammenfassend lassen sich ausgehend von den
in Kapitel 3 geschilderten Befunden und dem ent-
wickelten Arbeitsmodell im Hinblick auf die Zielset-
zung dieser Studie die folgenden Annahmen for-
mulieren:

- Mit zunehmendem Alter der Kinder und Ju-
gendlichen nimmt die Helmtragequote ab. Im
Forschungsdesign wird dabei anhand der ge-
wéhlten Designanordnung eine Abgrenzung der
moglichen Haupteffekte dieser Entwicklung
JAlter”,  Generation“ sowie ,Periode” vorge-
nommen. Angesichts der mit zunehmendem
Alter der Kinder und Jugendlichen ansteigen-
den Autonomiebestrebungen und der in vielen
Studien festgestellten erhdhten Risikobereit-
schaft von Jugendlichen auch im StraBenver-
kehr wird davon ausgegangen, dass der Rick-
gang der Helmtragequote ein Resultat eines ge-
nerationsunabhangigen Alterseffekts ist.

Interne Faktoren:

— Kinder und Jugendliche mit einer positiven Ein-
stellung zum Helmtragen nutzen den Helm auch
haufiger. Die Einstellung zum Helmtragen steht
dabei mit einer Reihe weiterer Faktoren, wie
dem Wissen um die Schutzwirkung des Helms,
Verhalten und Einstellung von Eltern, Lehrern
und Peers, den eigenen Erfahrungen bzw. wahr-
genommenen Verhaltenskonsequenzen (z. B.
Sturz mit/ohne Fahrradhelm), in korrelativer Be-
ziehung.

— Die Sensation-Seeking-Auspragung der Kinder
und Jugendlichen stellt ein Korrelat des Risiko-
verhaltens im StraBenverkehr und damit auch
der Fahrradhelmnutzung dar. Die Jugendlichen
weisen dabei hdhere Sensation-Seeking-Werte
auf als die jingeren Kinder.

Externe (situative) Faktoren:
— Der Helmbesitz2 wird u. a. durch Preis, Passung
und Design von Fahrradhelmen (Verhaltensan-

2 |m juristischen Sinne eigentlich ,Helmeigentum®
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gebot) bestimmt. Er ist wesentliche Vorausset-
zung fur das Helmtragen (nicht zwangslaufig
eine notwendige Voraussetzung, da ein Helm
auch geliehen werden kann).

— Kinder und Jugendliche, die an verkehrsreichen
StraBen wohnen, tragen haufiger einen Helm als
Kinder und Jugendliche an weniger stark befah-
renen StraBen. Sofern das mit der Verkehrsstér-
ke verbundene hohere Gefahrenpotenzial im
Wissens- und Einstellungssystem von Eltern
und Kindern verankert ist und die Schutzwir-
kung des Fahrradhelms bekannt ist, wirkt sich
dies auch auf die Fahrradhelmnutzung aus.

5 Untersuchungsvorgehen

5.1 Inhalte der Erhebungsinstrumente

Fir die Erhebung der Daten wurden fiir jede der
drei Zielgruppen (Kinder, Eltern, Lehrer) separate
Erhebungsinstrumente entwickelt. Die zuséatzliche
Befragung von Eltern und Lehrern dient der Ergén-
zung und Validierung der Aussagen der Kinder.

Die Inhalte der jeweiligen Fragebdgen sind aufei-
nander abgestimmt. Zuséatzlich wurde fir alle
Gruppen die Aufnahme gruppenspezifischer Fra-
gen (bspw. nach der Verkehrserziehung) vorge-
nommen. Um eine Vergleichbarkeit der Antworten
der Kinder zu gewabhrleisten, sollte der Fragebogen
von allen Kindern unterschiedlichen Alters glei-
chermaBen verstanden werden. Aus diesem Grund
wurde die Wortwahl an den verbalen Fahigkeiten
der jingsten Befragten (Alter 6 bis 7 Jahre) ausge-
richtet. Die L&nge des Fragebogens wurde so ge-
staltet, dass das Interview zum einen die Konzen-
trationsfahigkeit der jingeren Befragten nicht tGber-
steigt und zum anderen die &lteren Kinder nicht
langweilt. Eine durchschnittliche Lange des Inter-
views von 20 Minuten erschien hier sinnvoll.

An dieser Stelle werden die Inhalte der verschiede-
nen Fragebdgen kurz vorgestellt. Die Fragebdgen
und eine ausflhrlichere Beschreibung der einzel-
nen Fragenkomplexe befinden sich im Anhang.
Dieser liegt bei der Bundesanstalt flir StraBenwe-
sen vor und kann dort eingesehen werden.

3 Um mdglichst verhaltensnahe Ergebnisse zu erzielen, wird
im gesamten Fragebogen nach der letzten Fahrt mit dem
Fahrrad oder anderen Sportgeraten gefragt (siehe Frage
2.10/2.11 & Frage 4.3 & Frage 9.4), an die sich die Kinder er-
innern kénnen. So soll abgeschéatzt werden kdnnen, wie oft
Kinder Schutzkleidung im Alltag tragen.

5.1.1 Schiilerfragebogen

Im Schulerfragebogen werden folgende Themen-
komplexe abgefragt:

— der soziobkonomische Hintergrund und die Ver-
kehrsinfrastruktur des Wohngebietes;

— die Fahigkeit, Fahrrad zu fahren, die Fahrrad-
verfugbarkeit und die Erfahrung mit eigenen Un-
fallen mit dem Fahrrad;

- das Mobilitatsverhalten, das Tragen von
Schutzkleidung auf dem Schulweg am Tag der
Befragung3 und an anderen Tagen;

— die Verkehrserziehung durch die Eltern (offene
Fragen);

— das Tragen von Schutzkleidung beim Radfahren
in der Freizeit;

— die Verflugbarkeit eines Fahrradhelms, die Pas-
sung und die Helm-Tragequote;

— die Einstellungen, Meinungen und Winsche be-
zliglich eines Fahrradhelms bei Kindern, fir die
ein Helm verfligbar ist (offene Fragen);

— die Einstellungen und Wiinsche beztiglich eines
Fahrradhelms bei Kindern, denen kein Helm zur
Verfligung steht (offene Fragen);

— die Meinung der Peer Group Uber Fahrradhelme
(aus Sicht der befragten Kinder, offene Frage);

— das aktive Wissen Uber den Nutzen eines Rad-
helms;

— das Fahrradfahren und die Helm-Tragegewohn-
heiten anderer Familienmitglieder;

— das Tragen von Schutzkleidung bei anderen
Sportarten mit Verletzungsrisiko. Diese Varia-
blen wurden als Kontrolle im Fragebogen mit
aufgenommen, um zu prifen, ob das Schutz-
verhalten der Kinder und Jugendlichen in Berei-
chen auBerhalb des StraBenverkehrs in Bezie-
hung zum Fahrradhelmtragen steht;

— die allgemeine Einstellung beztglich des Fahr-
radhelms (geschlossen Antwortkategorien);

— die Verkehrserziehung in der Schule (offene Fra-
gen);

— das ,Sensation Seeking“. Hierzu wurden Items
aus einer Ubersetzung und Validierung der Sen-
sation-Seeking-Skala fir Kinder von SURALL
(1997) verwandt. In der Untersuchung von
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SURALL wies die Sensation-Seeking-Skala fir
Kinder eine ausreichend hohe interne Konsis-
tenz auf (Cronbachs-Alpha: .77 fir Jungen und
.78 fir Madchen).

Bei der zweiten Befragung im Jahr 2003 wurden fiir
die offen gestellten Fragen Antwortkategorien in
den Fragebogen eingefligt. Diese sind ausschlieB-
lich fur die Interviewer bestimmt und dienen der
Vorstrukturierung/Vorkategorisierung der Antwor-
ten, um die spatere Datenaufbereitung zu erleich-
tern. Die Antwortkategorien wurden aus dem Kate-
goriensystem, das bei der Datenauswertung der
offenen Fragen 2000 gebildet wurde, abgeleitet.
Die Praktikabilitdt und der Umgang mit den Ant-
wortkategorien wurden von/mit den Interviewern
zuvor getestet und eingelbt.

5.1.2 Elternfragebogen

Die Struktur des Elternfragebogens ahnelt der des
Kinderfragebogens. Um mdglichst beobachtungs-
nahe Daten zu haben, wird auch im Elternfragebo-
gen nach der letzten erinnerbaren Fahrradfahrt ge-
fragt. Die Antwortkategorien bei den Wissens- und
Einstellungsfragen wurden gréBtenteils offen ge-
halten.

Folgende Themenkomplexe werden abgefragt:

— der soziobkonomische Hintergrund und die Ver-
kehrsinfrastruktur des Wohngebiets;

— die Fahrradverfligbarkeit der Eltern und deren
Erfahrung mit Fahrradunfallen;

— die Verkehrserziehung des Kindes durch die El-
tern;

— das Mobilitatsverhalten, das Tragen von
Schutzkleidung auf dem Schulweg am Tag der
Befragung und an anderen Tagen sowie der Be-
sitz von Schutzkleidung des Kindes;

— die Meinungen und Einstellungen zum Helm-
Trageverhalten des Kindes (offene Fragen);

— die Bewertungen des Fahrradhelms des Kindes
(offene Fragen);

— die Grlinde fur das Vorhandensein bzw. Nicht-
Vorhandensein eines Fahrradhelms fir das Kind
(offene Frage);

— die eigene Fahrradnutzung und der Besitz von
Schutzkleidung;

— die Schutzkleidung des Elternteils auf der letz-
ten gemeinsamen Fahrradfahrt mit dem Kind;

— die Verfligbarkeit eines Fahrradhelms, die
Helm-Tragequote, die situativen Bedingungs-
faktoren sowie die Bewertung des eigenen
Helms (aus Sicht der Eltern, offene Fragen);

— die Meinung des elterlichen Freundes- und Be-
kanntenkreises (aus Sicht der Eltern, offene
Frage);

— das AusmaB der Befiirchtung, dass sich das ei-
gene Kind bei einem Fahrradunfall am Kopf ver-
letzt (geschlossene Frage);

— die Einschatzung, wie stark Fahrradhelme das
AusmaB einer Kopfverletzung bei einem Fahrra-
dunfall verringern (geschlossene Frage);

— die Meinungen und Vorschlage fiir Veranderun-
gen, um die Fahrradhelmnutzung bei den Kin-
dern zu erhdhen (offene Frage).

5.1.3 Lehrerfragebogen

Der Lehrerfragebogen bezieht sich ausschlieBlich
auf die von den befragten Lehrern selbst geleistete
Verkehrerziehung in den Klassen. Ein vollstédndiges
Exemplar des Lehrerfragebogens ist im Anhang zu
finden. Folgende Fragenkomplexe sind Bestandteil
des Fragebogens:

— der Lehrertyp (Klassen- oder Fachlehrer);

— die Thematisierung von Verkehrsregeln oder
Verkehrsproblemen im Allgemeinen (offene
Frage);

— die Thematisierung des Helmtragens oder an-
dere Aspekte, die mit dem Fahrrad zu tun haben
(offene Frage);

— das Einlben bestimmten Verkehrsverhaltens
und

— der Ort der Verkehrsibungen (z. B. auf dem
Schulhof oder im StraBenverkehr; offene Frage).

5.2 Stichprobengewinnung

Zur Stichprobengewinnung wurde mit dem Schul-
amt der Stadt Dortmund im Januar 2000 Kontakt
aufgenommen. Das Schulamt erklarte sich bereit,
das Vorhaben zu unterstitzen. Es wurde verabre-
det, auf einer Schulleiterkonferenz der Grundschu-
len das Anliegen persdnlich vorzustellen. Dem Ein-
ladungsschreiben an die Schulleiter der Grund-
schulen wurden umfassende Informationen beige-
fugt, damit sich die Schulleitungen bereits vorab
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Uber das Forschungsprojekt informieren konnten.
Auf der Schulleiterkonferenz erklarten sich mehr als
genldgend Grundschulen bereit, an der Untersu-
chung teilzunehmen.

Da Realschulen und Gymnasien in Nordrhein-
Westfalen (NRW) formal nicht dem jeweiligen
Schulamt untergeordnet sind, verfasste das Schul-
amt flUr die Stadt Dortmund ein Empfehlungs-
schreiben mit der Bitte um Unterstitzung an die
weiterfiUhrenden Schulen. Das Schulamt stellte
ebenfalls die Adressen der weiterfihrenden Schu-
len bereit. Das Forschungsteam hat diese weiter-
fihrenden Schulen angeschrieben (mit entspre-
chenden Empfehlungsschreiben der BASt und des
Schulamts). Auch unter den weiterflihrenden Schu-
len waren gentigend Schulleiter bereit, an der Stu-
die teilzunehmen.

Insgesamt nahmen 44 Schulklassen aus unter-
schiedlichen Stadtteilen Dortmunds am ersten Teil
der Studie teil. Daraus wurden 944 Schulerinnen
und Schuler sowie 41 Lehrer persénlich und 662
Eltern schriftlich befragt. Alle Schulleiter erklarten
sich dazu bereit, auch im zweiten Untersuchungs-
zeitraum (2003) an der Untersuchung teilzuneh-
men. Wie im Untersuchungsdesign vorgesehen,
wurden in den Jahren 2001 und 2002 keine weite-
ren Daten erhoben.

Da in der Kalkulation der StichprobengroBe die
Panel-Mortalitat konservativ auf 35 % eingeschatzt
worden war, fanden im ersten Erhebungsjahr
(2000) erheblich mehr Schiler-/Elternbefragungen
statt, als im zweiten Erhebungsjahr (2003) ange-
strebt wurde. Dies bedeutet, dass nicht alle Klas-
sen aus der Erstbefragung in der zweiten Welle
berlicksichtigt werden konnten. Um eine unbeein-
flusste Auswahl vornehmen zu kénnen, wurde aus
den infrage kommenden Schul- und Klassentypen
eine zuféllige Auswahl so gezogen, dass weiterhin
alle Schultypen représentiert sind. Teilgenommen
haben 12 Schulklassen aus 11 Schulen. Es konn-
ten insgesamt 284 Schuler-Interviews im Jahr 2003
realisiert werden. Erganzend wurden 162 Eltern
und 8 Lehrer befragt.

5.3 Durchfiihrung der Erhebungen

5.3.1 Interviewerschulung und Pretests

In beiden Erhebungsjahren fanden ausfihrliche In-
terviewerschulungen statt, in denen der Untersu-
chungsgegenstand und die Inhalte des Kinderfra-
gebogens erldutert wurden. Im Jahr 2003 erfolgte

zudem eine Einfuhrung in die Antwortkategorien
der offenen Fragen (vgl. Abschnitt 5.1.1). In beiden
Jahren wurden mit den Interviewern Probeinter-
views unter Supervision durchgefiihrt.

Im Jahr 2000 wurde ein Pretest mit einer 1. und 4.
Klasse in Dortmund durchgeflhrt. Einige Formulie-
rungen des Fragebogens wurden daraufhin fur eine
bessere Verstandlichkeit geringfigig geandert.
Grundsétzliche Verstédndnisschwierigkeiten traten
nicht auf. Der Elternfragebogen wurde beim Pretest
an zehn Eltern verteilt. Es traten keine Verstéandnis-
schwierigkeiten auf.

Die eigentliche Befragung fand in den teilnehmen-
den Schulen und Klassen wéhrend des Unterrichts
statt. Flr eine Klassenbefragung stand in der Regel
eine Doppelstunde (90 Minuten) zur Verfligung. Zu
Beginn der Stunde informierten die Interviewer die
Kinder Uber das Thema der Befragung (Fahrradfah-
ren und Inlineskater-Fahren). Jede Klassenbefra-
gung wurde von etwa 16 Interviewern in Einzelin-
terviews durchgefihrt. Die eigentlichen Einzelinter-
views fanden in einem separaten Raum in der
Schule statt. Nach Abschluss des Interviews
brachte der jeweilige Interviewer das befragte Kind
zurlick in die Klasse und holte das n&chste Kind
ab.

Nachdem alle Kinder in der Klasse befragt worden
waren, bekamen sie den Fragebogen fiir ihre Eltern
ausgehandigt. Die Elternfragebdgen waren so ko-
diert, dass die Zuordnung von Eltern und Kindern
mdglich war. Das Deckblatt des Fragebogens be-
stand aus einem Anschreiben, in dem die Zielset-
zung des Forschungsprojektes kurz erlautert
wurde.

Dem Fragebogen wurde ein verschlieBbarer Um-
schlag beigefligt, um den Eltern bei der Riickgabe
Datenschutz gegentiber den Lehrern zu gewahrleis-
ten. Jede Schulklasse erhielt als Incentive eine
Geldspende fir die Klassenkasse.

Die ausgeflillten Fragebdgen wurden innerhalb
einer Woche in den Schulen eingesammelt und von
Mitarbeitern des Forschungsteams abgeholt.

5.3.2 Zeitraum der Befragung

Die erste Befragungswelle wurde im Mai 2000
durchgefiihrt. Die zweite Erhebungswelle fand im
Mai bis Juni 2003 statt. Die Interviews wurden in
der Klasse bzw. einem weiteren Schulraum durch-
gefuhrt und dauerten etwa 20 Minuten. Die Schul-
leiter wurden gebeten, den unterrichtenden Leh-
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rern vor der Befragung nicht den speziellen Gegen-
stand der Untersuchung (Fahrradhelmnutzung)
mitzuteilen. Diese MaBnahme diente dem Zweck,
dass die Lehrer kurz vor der Untersuchung keinen
zusétzlichen, Uber die Ubliche Verkehrserziehung
hinaus gehenden, Verkehrsunterricht geben.

5.3.3 Elternbefragung

Alle interviewten Kinder bekamen nach ihrer Befra-
gung einen Fragebogen zur schriftlichen Beantwor-
tung fur ihre Eltern mit nach Hause. Die ausgefull-
ten Elternfragebdgen wurden anschlieBend beim
Klassenlehrer abgegeben. Von den 944 Kindern,
deren Interviews ausgewertet werden konnten,
gaben 704 den Fragebogen ihrer Eltern zurlck.
Damit betrug die Rucklaufquote der Elternfragebd-
gen 74,6 %. Von den zurickgesandten Elternfrage-
bbégen waren 44 unausgeflllt, sodass schlieBlich
660 auswertbare Fragebdgen vorlagen (69,9 % der
befragten Kinder).

5.3.4 Lehrerbefragung

Wahrend der Befragung der Kinder wurden zeit-
gleich die jeweils anwesenden Lehrer zum Thema
Verkehrserziehung interviewt.

Im Jahr 2000 konnten von 42 Lehrern 41 und im
Jahr 2003 von 12 Lehrern 10 aus den Klassenstu-
fen 1, 4, 5 und 8 zum Zeitpunkt der Untersuchung
befragt werden. Dies entspricht einer Riicklaufquo-
te von 97,6 % im Jahr 2000 bzw. 83,3 % im Jahr
2003. Zu beiden Erhebungszeitpunkten wurden
Uberwiegend Klassenlehrer befragt. Im Jahr 2000
betragt der Anteil 65,9 % und im Jahr 2003 100 %.

6 Ergebnisse der Kinder-
befragungen

6.1 Beschreibung der Stichprobe

Insgesamt wurden 1.241 Kinder befragt, davon 957
Kinder im Jahr 2000 und 284 Kinder im Jahr 20034.
Bei 13 Kindern (1,4 %) im Jahr 2000 der ersten
Jahrgangsstufe muss nach Interviewerangaben
das Verstédndnis des Interviews infrage gestellt
werden, sodass 944 Kinder in die Auswertung ein-
gehen. Tabelle 6-1 zeigt, dass die angestrebten
Stichprobenumfange erreicht werden konnten und

4 Von den 1.241 Kindern wurden 86 Kinder zwei Mal befragt.

Befragung 2000
Klassenstufe

gesamt 1. Kl 4. Kl 5. Kl 8. Kl
Anzahl der
befragten
Kinder 944 401 64 417 62
Altersmedian 10 7 10 11 14
Altersrange 6-16 6-8 9-12 10-13 13-16
keine Angabe 1 - - 1
Befragung 2003
Anzahl der
befragten
Kinder 284 60 64 81 79
Altersmedian 10 7 10 11 14
Altersrange 6-15 6-9 9-13 10-13 13-15
keine Angabe 4 1 2 - 1

Tab. 6-1: Anzahl, Altersmedian und Altersrange

gibt einen Uberblick lber die Verteilung der Pro-
banden auf die Klassenstufen, den jeweiligen Al-
tersmedian und -range.

Die befragte Stichprobe im Jahr 2000 setzt sich
aus 490 Méadchen (51,9 %) und 454 Jungen (48,1
%) zusammen, im Jahr 2003 wurden 132 Méadchen
(46,5 %) und 152 Jungen (53,5 %) befragt. Die
Klassenstufen unterscheiden sich nicht beziiglich
des jeweiligen Geschlechterverhaltnisses. Auch
bezlglich der Geschwisterzahl findet sich kein Un-
terschied zwischen den Kindern der unterschiedli-
chen Klassenstufen.

Knapp die Halfte der Kinder (46,3 %) im Jahr 2000
(2003: 50,9 %) hat ein Geschwisterkind. Jedes
funfte Kind (21,4 %) hat zwei Geschwister (2003:
21,1 %). 7,3 % der Kinder haben drei Geschwister
(2003: 7,2 %) und 5,8 % der Kinder wachsen mit
vier oder mehr Geschwistern auf (2003: 6,5 %).
19,1 % der Kinder leben als Einzelkind in ihrer Fa-
milie (2003: 14,3 %).

Um den Kulturkreis zu erfassen, in dem die Kinder
und Jugendlichen aufwachsen, wurde nicht nach
dem Geburtsland des Kindes gefragt, sondern
nach dem Land, aus dem die Eltern des Kindes
stammen. Dabei zeigt sich, dass knapp drei Viertel
(76,2 %) der Kinder aus dem deutschen Kulturkreis
stammen (2003: 71,6 %) (Bild 6-1 und Bild 6-2).

Die Verkehrsinfrastruktur des Wohngebiets der Kin-
der wurde ebenfalls erfasst. Dabei wurden Bilder
verwendet, auf denen die verschiedenen StraB3en-
typen dargestellt sind. Im Jahr 2000 wohnen
49,4 % der Kinder in so genannten WohnstraBen
(2003: 46,3 %) (Bild 6-3). Solche StraBen sind
durch geringen Durchgangsverkehr und ein gerin-
ges Verkehrsaufkommen gekennzeichnet. Ein Vier-
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(n=944)
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Bild 6-1: Herkunftsland der Eltern (Jahr 2000, n=944)

(n=282)
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keine Angabe
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Deutschland

Bild 6-2: Herkunftsland der Eltern (Jahr 2003, n=282; feh-
lend=2)

Wohnstr. 49%

(2003: 46%) (2003: 32%)

Bild 6-3: Verteilung nach StraBentyp (Jahr 2000: n=944, (2003:
n=281; fehlend=3)

Hier und im Weiteren werden bei Kreuztabellen jeweils der
x2-Wert und das daraus abgeleitete AssoziationsmaB Cra-
mer’s V als Kennziffern der Signifikanz und der Starke des
Zusammenhangs der jeweils kreuztabellierten Variablen an-
gegeben. Bei x2- und Cramer’s-V-Werten mit einer Irrtums-
wahrscheinlichkeit von p < 0,05 wird in dieser Studie der
dargestellte Zusammenhang bzw. die beschriebenen Grup-
penunterschiede als statistisch signifikant angesehen.

tel (25,8 %) der Kinder wohnt in ,SpielstraBen®
(verkehrsberuhigter Bereich) (2003: 32,4 %). Der
Rest der befragten Schiler wohnt in Geschéfts-
(2000: 17,5 %; 2003: 14,9 %) und Hauptverkehrs-
straBen (2000: 7,3 %; 2003: 6,4 %). Die Angaben
fur das Jahr 2003 stehen in Bild 6-3 in Klammern.

Die dargestellten soziodemografischen Variablen
Alter bzw. Klassenstufe, Geschlecht, Nationalitit
und StraBentyp wurden mit dem Besitz eines Fahr-
radhelms und dem Tragen desselben bei Fahrten
auf dem Schulweg und in der Freizeit in Relation
gesetzt. Dabei zeigt sich, dass sowohl der Besitz
eines Fahrradhelms als auch das Tragen eines
Helms von Geschlecht und StraBentyp unabhangig
sind. Es kann also kein Hinweis darauf gefunden
werden, dass beispielsweise Madchen haufiger
einen Helm tragen als Jungen oder Kinder, die in
SpielstraBen wohnen, seltener einen Fahrradhelm
tragen als Kinder, die in StraBen mit hdherem Ver-
kehrsaufkommen wohnen. Allerdings konnten Zu-
sammenhange hinsichtlich Helmbesitz und Helm-
Trageverhalten und der Nationalitét der Kinder fest-
gestellt werden. Diese werden an entsprechender
Stelle in Abschnitt 6.2.5 dargestellt. Die Zusam-
menhange zwischen der Klassenstufe und dem
Besitz bzw. Tragen eines Fahrradhelms sind zen-
traler Gegenstand der folgenden Ausfliihrungen.

6.2 Fahrradnutzung und Helmtragever-
halten

6.2.1 Radfahrverhalten und Helmnutzung auf
dem Schulweg

Im Jahr 2000 geben von den 944 interviewten Kin-
dern 221 (23,4 %) an, das Fahrrad auf dem Schul-
weg zu nutzen. Im Jahr 2003 nutzen 59 Kinder
(20,8 %) von den 284 interviewten Kindern das
Fahrrad auf dem Schulweg.

Die Kinder dieser Subgruppe werden im Folgenden
als Schulradfahrer bezeichnet.

In beiden Erhebungsjahren verteilt sich die Sub-
gruppe ,Schulradfahrer® nicht gleichmaBig Uber
die Jahrgangsstufen (Tabelle 6-2).

Sowohl im Jahre 2000 als auch im Jahr 2003
nimmt der Anteil der Schulradfahrer von der Pri-
mar- zur Sekundarstufe zu: im Jahr 2000 von 4,5 %
auf 41,8 % (x2 = 182,470, Cramers V = 0.440,
df =1, p <.001) und im Jahr 2003 von 28,8 % auf
71,2 % (x2 = 10,593, Cramers V = 0.193, df = 1,
p = .001)5.
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Befragung 2000 Befragung 2003

gesamt 1. Klasse | 4. Klasse | 5. Klasse | 8. Klasse gesamt 1. Klasse | 4. Klasse | 5. Klasse | 8. Klasse
Anzahl 944 401 64 417 62 284 60 64 81 79
Schulradfahrer 221 18 3 163 37 59 4 13 18 27

(23,4 %) 4,5 %) 4,7 %) (39,1 %) (59,7 %) (20,8 %) 6,7 %) (28,3 %) | (22,2 %) | (30,4 %)
kein Schulradfahrer 723 383 61 254 25 225 56 51 63 55

(76,6 %) (95,5 %) | (95,3 %) (60,9 %) (40,3 %) (79,2 %) (93,3 %) (79,7 %) | (77,8 %) | (69,6 %)

gesamt Primarstufe Sekundarstufe 1 gesamt Primarstufe Sekundarstufe 1
Schulradfahrer 221 21 200 59 17 42

(23,45) 4,5 %) (41,8 %) (20,8 %) (28,8 %) (71,2 %)
kein Schulradfahrer 723 444 279 225 107 118

(76,6 %) (95,5 %) (58,2 %) (79,2 %) (47,6 %) (52,4 %)

Tab. 6-2: Verteilung der Schulradfahrer auf die Klassenstufen (Jahr 2000: n=944; Jahr 2003: n=284)

100%

80% \c
\\\
P X
®7 \ /,” N o} Sekundarstufe
o - hd
20% 7 i
0% . Y’," -®

,'} Primarstufe
60% o

40%

Anteil der Nennungen pro
Verkehrsmittel

zu FuB Bus/ Bahn Fahrrad Auto
n=428/165 n=230/97 n=115/58 n=168/100
- --2000 (n=941)
——2003 (n=281)

Bild 6-4: Unterschiede zwischen Primar- und Sekundarstufe in
der Verkehrsmittelwahl (Jahr 2000: n=941, fehlend=3;
Jahr 2003: n=281, fehlend=3

Im Vergleich zu den Daten der Studie ,,Mobilitét in
Deutschland 2002“ (MID) liegen die Anteile im Jahr
2000 bei der Primarstufe unter und bei der Se-
kundarstufe Uber den Werten der Mobilitatsstudie:
10 % vs. 4,5 % der Kinder der Primarstufe und
19 % vs. 41,8 % der Sekundarstifler. Im Jahr 2003
liegen die Anteile der Primarsttifler sowie die Antei-
le der Sekundarsttifler Gber den Werten der MID-
Studie: 10 % vs. 28,8 % der Primarstifler und
19 % vs. 71,2 % der Sekundarstifler (Datenquelle:
Bundesministerium flr Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen, 2003a) nutzen das Fahrrad flr den
Schulweg. Diese Anderung im Mobilitatsverhalten
kann zum einen auf die erst am Ende der 4. Klasse
stattfindende Fahrradprifung zurlckgefuhrt wer-
den, vor der die Kinder in NRW nicht mit dem Fahr-
rad in die Schule kommen sollen. Zum anderen ist
diese grundlegende Anderung mdglicherweise
auch im Schulwechsel begriindet, der beim
Vorrlicken von der Primar- in die Sekundarstufe
stattfindet und mit dem in der Regel eine deutliche
Verldangerung des Schulweges der Kinder einher-
geht (WIEBUSCH-WOTHGE et al., 2000).

Es sei darauf hingewiesen, dass das Fahrrad als
Verkehrsmittel auf dem Schulweg zu beiden Erhe-
bungszeitpunkten dieser Studie eine untergeord-

nete Rolle spielt. Beide Datensédtze setzen das
Fahrrad ans Ende der folgenden, hinsichtlich der
Anzahl der Nennungen absteigenden Reihenfolge
der Antwortkategorien (Mehrfachnennungen még-
lich): ,,zu FuB“ (2000: 58,7 %; 2003: 58,7 %), ,mit
dem Auto“ (2000: 45,2 %; 2003: 35,6 %), ,mit Bus
und/oder Bahn“ (2000: 30 %; 2003: 34,5 %) und
»,mit dem Fahrrad® (2000: 23,4 %; 2003: 20,6 %).
Zudem zeigen sich in beiden Erhebungen Unter-
schiede zwischen der Primar- und Sekundarstufe
in der Verkehrsmittelnutzung (Bild 6-4).

So wird von den Kindern der Primarstufe am hau-
figsten der ,Schulweg zu FuB“ genannt (2000:
78 %; 2003: 62 % der Nennungen), die Sekundar-
stifler nennen am haufigsten die 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel (2000: 98,3 %; 2003: 94 %). Besonders
auffallig ist die groBe Differenz in der Fahrradnut-
zung zwischen Sekundar- und Primarstufe.

6.2.1.1 Individuelles Verhalten der Schulrad-
fahrer

Die Schulradfahrer (n=221 im Jahr 2000 bzw. n=59
im Jahr 2003) wurden detailliert zu ihrer letzten
Fahrrad-Schulfahrt befragt, wobei Kinder, die am
Befragungstag selbst mit dem Fahrrad zur Schule
kamen, ihre Antworten auf diese Fahrt bezogen.

Im Jahr 2000 gibt gut ein Drittel (38,5 %; 2003: 30,5
%) der Schulradfahrer an, das Fahrrad jeden Tag fiir
den Schulweg zu nutzen. Knapp ein Finftel (19 %)
nutzt das Fahrrad haufiger als drei Mal pro Woche
fir den Schulweg. Im Jahr 2003 sind es 11,9 %.
Knapp ein Viertel bzw. ein Fiunftel (2000: 24,4 %;
2003: 16,9 %) gibt an, das Fahrrad weniger als drei
Mal in der Woche zu nutzen. GroBe Unterschiede in
der Fahrradnutzung zwischen den Jahren 2000 und
2003 sind bei den Kindern zu beobachten, die das
Fahrrad ganz selten nutzen: Im Jahr 2000 nutzen
16,3 % das Fahrrad ganz selten, gegentber 40,7 %
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im Jahr 2003. 1,8 % der Kinder aus der Befragung
2000 beantworteten die Frage nicht.

Von den 221 Schulradfahrern &uBern sich 209
(2003: 42) Uber die Fahrradhelmnutzung. Gut die
Haélfte (56,9 %) gibt an, bei der letzen Schulfahrt
einen Helm getragen zu haben. 2003 sind es gut
drei Viertel (76,2 %). (Bild 6-5).

Ein deutlicher Unterschied in der Helm-Tragequote
zeigt sich zwischen den Kindern und Jugendlichen
der 5. und denen der 8. Klasse: Trugen 63,6 %
(2003: 93,7 %) der Schulradfahrer der 5. Klasse
einen Fahrradhelm auf ihrer letzten Schulfahrt, so
trifft dies nur auf 27 % (2003: 20 %) der Acht-
klassler zu. Dieser Unterschied zwischen 5. und 8.
Klasse ist statistisch signifikant (2000: %2 = 15.904,
Cramers V = 0.289, df = 1, p < .001; 2003: Exakter
Test nach Fisher p < .001).

Grundlegende Voraussetzung flr das Tragen eines
Fahrradhelms ist der Besitz bzw. die Verfligbarkeit
desselben. Die Befragung der Schulradfahrer zeigt,
dass 80,5 % (2003: 86,4 %) Uber einen Fahrrad-
helm verfligen kénnen® (Bild 6-6). Zwischen den
Klassen 5 und 8 offenbart sich diesbezlglich ein
deutlicher Unterschied. 84,7 % (2003: 100 %) der
Schulradfahrer der 5. Klasse sind Helmbesitzer. Bei
den Achtkl&sslern hingegen ist der Anteil um knapp
20 % (2003: 30 %) gegenuber den Fulnftklasslern
verringert: Hier besitzen nur knapp zwei Drittel bzw.
drei Viertel (64,9 %; 2003: 70,8 %) der Schulrad-
fahrer einen Helm. Auffallig ist, dass im Jahr 2000
alle Rad fahrenden Kinder der 4. Klassen und im
Jahr 2003 alle Kinder der 1. und 5. Klasse einen
Fahrradhelm besitzen.

Kinder und Jugendliche, die Uber einen Fahrrad-
helm verfligen kénnen, werden im Folgenden als
Helmbesitzer bezeichnet. Von den 178 (2003: 51)
Helmbesitzern beantworteten 169 (2003: 41) die
Frage nach ihrem Helmtrageverhalten. Wahlt man
diese Gruppe als Referenzgruppe zur Errechnung
der Helm-Tragequote — und nicht alle Schulradfah-
rer —, zeigt sich, dass knapp drei Viertel (70,4 %;
2003: 75,6 %) der Helmbesitzer ihren Fahrradhelm
tatsachlich bei der letzten Fahrt zur Schule trugen
(Bild 6-7). Auch hier ist wieder ein deutlicher Unter-
schied zwischen den Jahrgangsstufen 5 und 8 zu
konstatieren: 75,4 % (2003: 93,8 %) der Helmbe-
sitzer der 5. Klasse trugen ihren Fahrradhelm auf
der letzten Schulfahrt, aber nur 41,7 % (2003:
20 %) der Achtkléssler (2000: %2 = 10.996, Cramers
V =0.267, df =1, p =.001; 2003: exakter Test nach
Fisher, p = .000).
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Bild 6-5: Helm-Tragequote der Schulradfahrer (Jahr 2000:
n= 209, fehlend=12; Jahr 2003: n=42, fehlend=17) im
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Bild 6-6: Helmbesitz der Schulradfahrer (Jahr 2000: n= 221;
Jahr 2003: n=59)
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Bild 6-7: HeIm-Tragequote der Helmbesitzer auf dem Schul-
weg (Jahr 2000: n=169, fehlend=9; Jahr 2003: n=41,
fehlend=10)

6 Hierbei handelt es sich um Kinder, die einen eigenen Helm
besitzen, und solche, die den Fahrradhelm einer anderen
Person (z. B. von einem Geschwisterkind) nutzen kénnen.
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6.2.2 Sozialer Kontext der Fahrradnutzung auf
dem Schulweg

Neben dem Verhalten der Schulradfahrer selbst (Ab-
schnitt 6.2.1.1) wird vermutet, dass der soziale Kon-
text das Verhalten beeinflusst. Daher wurde erho-

100%
2000 + 2003 2000 + 2003 | 2000 »20Q03 2000 P003)
2 80% T
= C A C M i ‘
c 60% o T . T 1
-3 v
c . v
2 40% 4 T T ¥ —
[ = ] L . L}
L] L . [}
= 20% 0 0 —
0% -+ r E VJ_ ir s
1. Klasse 4. Klasse 5. Klasse 8. Klasse
n=10 n=3 n=0 n=6 n=92 n=9 n=23 n=10
OFamilienmitglieder OKlassenkameraden/ Freunde
B jemand anderes [@ mehrere Nennungen

Bild 6-8: Begleitung letzte Schulfahrt (Jahr 2000: n=125, feh-
lend=12; Jahr 2003: n=28, fehlend=6)
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Bild 6-9: Helm-Trageverhalten von Begleitung und Schulrad-
fahrern (Jahr 2000: n=122, fehlend=3; Jahr 2003:
n=20, fehlend=9)

ben, ob die Schulradfahrer alleine oder in Begleitung
unterwegs waren, und im letzteren Falle, ob diese
Begleitung selbst einen Fahrradhelm trug. Insge-
samt wurden 49,8 % (2003: 52,8 %) Schulradfahrer
auf ihrer letzten Fahrt begleitet (Tabelle 6-3).

In Bild 6-8 ist die Art der Begleitung dargestellt:
Uber drei Viertel (79,2 %; 2003: 85,7 %) der 125
bzw. 28 Schulradfahrer legen den Schulweg in Be-
gleitung von Klassenkameraden oder Freunden
zurtick.

Auf die Frage zum Helmtrageverhalten der Beglei-
tung gaben 122 (20083: 20) Schulradfahrer eine Ant-
wort. 55,7 % (2003: 80 %) gaben an, dass ihre Be-
gleitung einen Helm trug (Bild 6-9).

Hinsichtlich des Helmtrageverhaltens der Beglei-
tung zeigt sich bei der Erhebung 2000 kein signifi-
kanter Unterschied zwischen den 5. und 8. Klassen
(x2 = 2.351, df = 1, p = .125), wohl aber im Jahr
2003 (exakter Test nach Fisher, p = .036). Dieses
Ergebnis gibt einen ersten Hinweis auf den Zusam-
menhang zwischen dem Helmtrageverhalten der
Begleitung und dem des Kindes, da sich das Helm-
trageverhalten der Kinder zwischen den Klas-
senstufen 5 und 8 ebenfalls signifikant in gleicher
Weise unterscheidet.

Betrachtet man das Helmtrageverhalten der Kinder
und deren Begleitung ungeachtet der Klassenstu-
fen, zeigt sich zu beiden Erhebungszeitpunkten ein
positiver Zusammenhang zwischen dem Helmtra-
gen der Begleitung und des Kindes (Bild 6-9).

78,3 % (2003: 87,5 %) der Schulradfahrer mit Helm
werden von einer Person begleitet, die ebenfalls

Befragung 2000 Befragung 2003
gesamt 1. Klasse | 4. Klasse | 5. Klasse | 8. Klasse gesamt 1. Klasse | 4. Klasse | 5. Klasse | 8. Klasse
Anzahl 209 15 3 154 37 53 3 13 16 21
alleine 84 5 3 62 14 25 7 7 11
(40,2 %) | (33,3 %) | (100 %) (40,3 %) | (37,8 %) (47,2 %) (63,8 %) | (43,8 %) | (52,4 %)
in Begleitung 125 10 92 23 28 3 6 9 10
(49,8 %) | (66,7 %) (59,7 %) | (62,2 %) (52,8 %) (100 %) (46,2 %) | (56,2 %) | (47,6 %)

Tab. 6-3: Begleitete Schulfahrt (Jahr 2000: n=209, fehlend=12; Jahr 2003: n=53, fehlend=6)

Befragung 2000 Befragung 2003
gesamt Schulradfahrer Schulradfahrer gesamt Schulradfahrer Schulradfahrer
mit Helm ohne Helm mit Helm ohne Helm

Anzahl 122 69 53 20 16 4
Begleitung mit Helm 68 54 14 16 14 2

(55,7 %) (78,3 %) (26,4 %) (80 %) (87,5 %) (50 %)
Begleitung ohne Helm 54 15 39 4 2 2

(44,3 %) (21,7 %) (73,6 %) (20 %) (12,5 %) (50 %)

Tab. 6-4: Helmtrageverhalten von Schulradfahrern und ihren Begleitpersonen (Jahr 2000: n=122, fehlend=3;

fehlend=9)

Jahr 2003: n=20,
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einen Helm tragt. Ahnlich verhalt es sich bei den
Schulradfahrern ohne Helm: Von ihnen werden
knapp drei Viertel (2000: 74 %; 2003: 50 %) von
Personen ohne Helm begleitet (2000: x2 = 8.239,
Cramers V = 0.260, df = 1, p = .007).

6.2.3 Zusammenfassung zur Fahrrad- und
Fahrradhelmnutzung auf dem Schulweg

Fahrradnutzung auf dem Schulweg

— Zusammenfassend kann festgehalten werden,
dass von insgesamt 944 (2003: 284) befragten
Kindern knapp ein Viertel (23,4 %) bzw. im Jahr
2003 nur ein gutes Flnftel (21 %) das Fahrrad
auf dem Schulweg nutzt. Die Nutzungsfrequenz
liegt somit etwas tiber dem Bundesdurchschnitt
in Héhe von 18,3 % (vgl. Bundesministerium flr
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, 2003b, S.
218). Von den Schulradfahrern fahren 38,5 %
(2003: 30,5 %) jeden Tag mit dem Fahrrad zur
Schule.

Helmtrageverhalten auf dem Schulweg

- Uber die Halfte der Schulradfahrer (2003: Uber
drei Viertel), die sich Uber ihr Helmtrageverhal-
ten &uBerten, tragt einen Fahrradhelm auf dem
Schulweg. Die Helm-Tragequote féllt signifikant
von der 5. auf die 8. Klasse ab, sodass es
schlieBlich fur die Schulradfahrer der 8. Klasse
eher die Ausnahme als die Regel ist, auf dem
Schulweg einen Helm zu tragen. Zu beachten
ist, dass die Achtklassler den groBten Anteil der
Schulradfahrer im Jahr 2000 (59,7 %) und 2003
(30,4 %) ausmachen und zudem die héchste
Nutzungsfrequenz mit 81,1 % (2003: 23,7 %)
taglicher Nutzung aufweisen.

Helmtrageverhalten und Helmbesitz

— Die Unterschiede im Helmtrageverhalten liegen
nicht im Helmbesitz, wie folgende Betrachtung
zeigt: Es befinden sich zwar mehr Helmbesitzer
in der Jahrgangsstufe 5 (85 %, 2003: 100 %),
dennoch verfligen 65 % (2003: 70,8 %) aller
Achtkléssler tber einen Helm, von denen 42 %
(2003: 20 %) ihren Helm tragen. Somit muss der
Grund fur die unterschiedliche Helmtragequo-
ten der 5. und 8. Klassen in anderen Faktoren
liegen.

— Oben beschriebene Tendenz zeigt sich auch im
Vergleich der allgemeinen Helmtragequote mit
dem Helmbesitz: Insgesamt kdénnen 81 %
(2003: 86,4 %) der Schulradfahrer Uber einen
Helm verfligen. Davon tragen aber nur 70,4 %

(2003: 75,6 %) ihren Helm. Auch die Tatsache,
dass sich die Helmtragequote aller Schulrad-
fahrer im Jahr 2000 (2000: 56,9 %; 2003: 75 %)
im Vergleich zur Helmtragequote der Helmbesit-
zer (2000: 70,4 %; 2003: 75,6 %) unterscheidet,
ist keine hinreichende Bestatigung fir den Zu-
sammenhang zwischen Helmtragequote und
Helmbesitz.

Einfluss begleitender Personen auf das Helmtrage-

verhalten

— Als ein Einflussfaktor auf das Helm-Trageverhal-
ten erweist sich der soziale Kontext, in dem die
Radfahrt zur Schule stattfindet. Uber die Halfte
(2003: knapp die Halfte) der Schulradfahrer ist
auf ihrem Schulweg in Begleitung (meist Freun-
de). Insgesamt zeigt sich ein deutlicher Zusam-
menhang zwischen dem Helm-Trageverhalten
des Schulradfahrers selbst und dem seiner Be-
gleitung. Drei Viertel der Gruppen sind homoge-
ner Natur, d. h., dass Schulradfahrer mit Helm
vorwiegend von Personen, die ebenfalls einen
Helm tragen, bzw. Schulradfahrer ohne Helm
vorwiegend von Personen ohne Helm begleitet
werden.

6.2.4 Radfahrverhalten und Helmnutzung in der
Freizeit

Im Folgenden wird auf das Mobilitatsverhalten der
Kinder in ihrer Freizeit eingegangen. Dabei soll zu-
erst das Verhalten der Freizeitradfahrer selbst im
Vordergrund stehen, bevor dann Aspekte des so-
zialen Kontextes, in dem die jeweils letzte Freizeit-
fahrt stattfand, betrachtet werden.

Es ist die Regel, dass Schulkinder in der Freizeit
den familiar geschiitzten Rahmen fir Freizeitakti-
vitdten verlassen: Kein Kind (2003: 3 Kinder) der
935 bzw. 283 Kinder, die die Frage beantworteten,
gibt an, mit Begleitung seiner Eltern nachmittags
aus dem Haus zu gehen. Uber drei Viertel (2000:
38,3 %; 2003: 40,4 %) der befragten Kinder gehen
jeden Tag bzw. mehr als drei Mal die Woche (2000:
36,9 %; 2003: 32,9 %) ohne die Eltern nach
drauf3en.

Ebenso selbstversténdlich ist es fir die Kinder und
Jugendlichen, in der Freizeit das Fahrrad zu nut-
zen: Von 939 (2003: 284) Kindern, die sich zur
Fahrradnutzung in der Freizeit &uBerten, geben
92,9 % (2003: 88,4 %) der Kinder an, dies zu tun,
wobei der GroBteil der Kinder 44,8 % (2003: 49 %)
das Fahrrad ein bis drei Mal pro Woche nutzen (Ta-
belle 6-5). Eine nach Klassenstufen separierte Be-
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trachtung zeigt, dass die Jugendlichen der 8. Klas-
sen das Fahrrad seltener nutzen als die Jingeren:
18,9 % der Achtkldssler (2003: 20,6 %) nutzen das
Fahrrad ganz selten, gegentiber 11,3 % (2003: 11,3
%) bis 13,6 % (2003: 13,3 %) der Kinder der nied-
rigeren Klassenstufen. Betrachtet man die Kinder,
die das Fahrrad regelmaBiger in der Freizeit nutzen,
zeigt sich im Jahr 2000, dass die 4. Klassen — ge-
folgt von den 8. Klassen — den GroBteil der Gruppe
ausmachen, die das Fahrrad mehr als drei Mal die
Woche nutzt: 35,8 % der Achtklassler und 37,1 %
der Finftklassler gegenlber 25,8 % und 32,9 %
der niedrigeren Klassenstufen.

Im Jahr 2003 sieht dies anders aus: Hier liegt der
Anteil Achtklassler, der das Fahrrad mehr als drei
Mal die Woche nutzt, deutlich unter dem der niedri-
geren Klassenstufen: 22,2 % der Achtklassler ge-
gentber 30 % bis 32,1 % der Erst- bis Funftklassler.

Die meisten Kinder (2000: 92,2 %; 2003: 88,7 %)
verfiigen somit Uber Erfahrungen mit dem Fahrrad
in der Freizeit. Zur Analyse der freizeitbezogenen
Nutzung des Fahrrads und des damit verbundenen
Helm-Trageverhaltens steht schlieBlich eine Stich-
probe von n = 808 bzw. 2003 n = 214 Freizeitrad-
fahrern zur Verfigung (Bild 6-10)7.
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Bild 6-10: Die Gruppe der Freizeitradfahrer nach Klassenstufe
(Jahr 2000: n=939, fehlend=5; Jahr 2003: n=284)

Im Jahr 2000 liegt der Anteil der Freizeitradfahrer
Uber alle Klassenstufen hinweg bei Uber 80 %. Im
Jahr 20083 liegt er Uber 75 %, wobei die 1. Klassen
eine Ausnahmen mit 57 % Freizeitradfahrern dar-
stellen. Die Freizeitradfahrer wurden zu ihrer letzten
Freizeitradfahrt detailliert befragt.

6.2.5 Individuelles Verhalten beim Radfahren in
der Freizeit

806 der 808 (2003: 212 der 214) Freizeitradfahrer
gaben Uber ihr Helmtrageverhalten in der Freizeit
Auskunft. 60,9 % (2003: 47,2 %) tragen Uberhaupt
einen Helm. Dabei zeigt sich ein signifikanter
Unterschied zwischen den unterschiedlichen Klas-
senstufen (2000: x2 = 23.983, Cramers V = 0.221,
df = 3, p = .000; 2003: x2 = 67.790, Cramers
V = 0.823, df = 3, p = .000). 2000 ist die Helmtra-
gequote bei den Jungsten mit 68,0 % am hdchs-
ten, im Jahr 2003 hingegen bei den 4. Klassen mit
75 %. In beiden Jahren bilden die 8. Klassen mit
34 % bzw. 6 % Helmtragequote das Schlusslicht.
Der Unterschied im Helmtrageverhalten zwischen
den 5. und 8. Klassen ist 2000 als auch 2003 signi-
fikant (2000: x2 = 11.252, Cramers V = 0.164,
df = 1, p = .001; 2003: %2 = 42.201, Cramers V =
0.578, df =1, p =.000). Die Zunahme des Helmtra-
gens von der 1. zur 4. Klasse (61,8 % auf 75 %) im
Jahr 2003 kann mit der anstehenden Fahrradpru-
fung im Zusammenhang stehen8. Generell lasst
sich der Trend festhalten, dass auch im Freizeitbe-
reich mit ansteigendem Alter das Helmtragen ab-
nimmt (Bild 6-11).

7 Die Diskrepanz zwischen n=872 (2003: n=251) und n=808
(2003: n=214) ist damit zu erkléaren, dass unter ,Freizeitrad-
fahrern“ Kinder verstanden werden, die in ihrer Freizeit das
Fahrrad nutzen und sich an ihre letzte Fahrradfahrt erinnern
kénnen.

8 Aus welchem Grund sich dies im Jahr 2000 nicht abzeich-
net, kann aus der bestehenden Datenlage nicht geklart wer-
den.

Befragung 2000 Befragung 2003

gesamt 1. Klasse | 4. Klasse | 5. Klasse | 8. Klasse gesamt 1. Klasse | 4.Klasse | 5.Klasse | 8. Klasse
Anzahl 872 368 62 389 53 251 53 60 70 68
jeden Tag 102 43 5 48 6 19 7 5 7

(11,7%) | (11,7 %) (8,1 %) (12,3 %) | (11,3 %) (7,6 %) 7T1,7%) | (7,1 %) | (10,3 %)
mehr als drei Mal 265 95 23 128 19 72 17 18 22 15
pro Woche (30,4 %) | (25,8 %) | (37,1 %) (32,9 %) | (358 %) | (28,7 %) (32,1 %) (30 %) (31,4 %) | (22,1 %)
weniger als drei Mal 391 186 27 160 18 123 30 27 34 32
pro Woche (44,8 %) | (50,5 %) | (43,5 %) (41,1 %) (34 %) (49 %) (56,6 %) (45 %) (48,6 %) | (47,1 %)
ganz selten 1149 44 7 53 10 37 6 8 9 14

(13,1 % (12 %) (11,3 %) (13,6 %) | (18,9 %) (14,7 %) (11,3 %) (13,3 %) | (12,9 %) | (20,6 %)

Tab. 6-5: Frequenz der Fahrradnutzung in der Freizeit (n=872; n=251)
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Die Jugendlichen der 8. Klasse bleiben hinsichtlich
des Helmbesitzes (2000: 75,5 %; 2003: 69,2 %)
deutlich hinter den Quoten der anderen Jahrgangs-
stufen zuriick (2000: 89,3 % bis 93,2 %; 2003:
91,2 % bis 96,2 %). Der Unterschied zwischen
den Klassenstufen ist statistisch signifikant (2000:
%2 = 13.695, Cramers V = 0.131, df = 3, p = .003;
2003: %2 = 21.940, Cramers V = 0.322, df = 3, p =
.000). Auch zwischen den Klassenstufen 5 und 8
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Bild 6-11: Helm-Tragequote aller Freizeitradfahrer bei der letz-

ten Freizeitfahrt (Jahr 2000: n=806, fehlend=2; Jahr
2003: n=212, fehlend=2)
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Bild 6-12: Helmbesitz der Freizeitradfahrer (Jahr 2000: n=801,

fehlend=7; Jahr 2003: n=212, fehlend=2)
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Bild 6-13: Helm-Tragequote der Helmbesitzer bei der letzten

Freizeitfahrt (Jahr 2000: n=717, fehlend=1; Jahr
2003: n=180, fehlend=2)

zeigen sich signifikante Unterschiede (2000: x2 =
8.406, Cramers V = 0.142, df = 1, p = .004; 2003:
x2 = 9.816, Cramers V = 0.280, df = 1, p = .002).
Insgesamt kdénnen 89,6 % (2003: 85 %) aller Frei-
zeitradfahrer Uber einen Fahrradhelm verflgen,
d. h.,, 9 von 10 Freizeitradfahrern kénnten einen
Helm tragen (Bild 6-12).

Uber zwei Drittel bzw. die Hélfte (2000: 68,3 %;
2003: 54,4 %) dieser so genannten Helmbesitzer
tragen den Helm bei der Freizeitfahrt. Die Trage-
quote der Helmbesitzer ist im Jahr 2000 bei den 1.
Klassen mit 75 % am hochsten. Im Jahr 2003 ist es
— ahnlich wie bei der Helmtragequote aller Freizeit-
radfahrer — die der 4. Klassen mit 76 %. Zu beiden
Messzeitpunkten sinkt die Tragequote Uber die 6
Klassenstufen ab. Die 8. Klassen bilden das
Schlusslicht mit 45 % (2003: 8,9 %) (s. Bild 6-13;
2000: %2 = 17.446, Cramers V = 0.156, df = 3,
p = .001; 2003: %2 = 51.571, Cramers V = 0.535,
df = 3, p = .000).

Die Helmbesitzer in den 8. Klassen liegen im Helm-
trageverhalten signifikant hinter den Helmbesitzern
der 5. Klassen (2000: x2 = 6.543, Cramers V
=0.134, df = 1, p = .011; 2003: %2 = 32.155, Cra-
mers V = 0.570, df = 1, p = .000). Auffallig wiede-
rum ist der Anstieg in der Helmnutzung von der 1.
zur 4. Klasse im Jahr 2003. Insgesamt bestétigen
die vorliegenden Daten jedoch den Trend, dass mit
zunehmendem Alter die Helmnutzung abnimmt.

Bei der Gruppe der Freizeitradfahrer 2000 ist ein
Zusammenhang zwischen dem Kulturkreis und
dem Besitz eines Fahrradhelms bzw. dem Helm-
Trageverhalten festzustellen. So tragen weniger
Freizeitradfahrer aus dem tirkischen Kulturkreis
und mehr Kinder und Jugendliche aus dem deut-
schen Kulturkreis als erwartet einen Helm
(x2 = 23.079, Cramers V = 0.215, df = 1, p < .001).
Dies ist jedoch plausibel angesichts der Tatsache,
dass deutlich weniger Freizeitradfahrer des tirki-
schen Kulturkreises einen Fahrradhelm besitzen
als Kinder des deutschen Kulturkreises
(x2 = 31.921, Cramers V = 0.240, df = 1, p < .001).

6.2.6 Sozialer Kontext beim Radfahren in der
Freizeit

Zwei Drittel (2000: 66,7 %; 2003: 69,6 %) der Frei-
zeitradfahrer (n=808; n=214) waren in Begleitung
unterwegs, nur ein Drittel (2000: 33,3 %; 2003: 30,4
%) fuhr auf der letzten Freizeit-Radfahrt alleine (Ta-
belle 6-6). Betrachtet man die Kinder getrennt nach
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den Klassenstufen, so féllt auf, dass die Erst-
klassler — im Vergleich zu den é&lteren Kindern — in
einem anderen sozialen Kontext in ihrer Freizeit
Fahrrad fahren. Die Funktion des Fahrrades scheint
sich von Klassenstufe zu Klassenstufe vom ,Fahr-
rad als Spielzeug” zum ,Fahrrad als Verkehrsmit-
tel“ zu verandern:

— Je édlter die Kinder sind, desto haufiger sind sie
alleine mit dem Fahrrad unterwegs (2000:
23,9 % bis 41,5 %; 2003: 14,7 % bis 48,5 %).

Begleitet werden nur 58,5 % bis 64,4 % (2003:
51,5 bis 77,8 %) der alteren Kinder (ab 4. Klasse).
Damit unterscheiden sich ihre Fahrradfahrten signi-
fikant von denen der jingeren Kinder (1. Klasse).
Der Anteil begleiteter Fahrten bei den 1. Klassen
liegt bei 76,1 % (2003: 85 %) (2000: %2 = 22.185,
Cramers V = 0.166, df = 3, p < .001).

Auch die Zusammensetzung der begleitenden Per-
sonen verandert sich Uber die Klassenstufen (Bild
6-14).

31,5 % (2003: 44,8 %) der begleiteten Erstklassler
werden von Familienmitgliedern (Eltern, Geschwis-
ter) begleitet. Nur 39,9 % (2003: 37,9 %) sind mit
anderen Kindern wie Klassenkameraden oder
Freunden unterwegs. Der entsprechende Anteil be-
wegt sich bei den anderen Jahrgangsstufen im
Jahr 2000 zwischen 63,2 % und 65,8 % und im
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Bild 6-14: Begleitung letzte Freizeitfahrt (Jahr 2000: n=537;
Jahr 2003: n=149)

Jahr 2003 zwischen 58,3 % und 97,1 % (2000:
¥2 = 12.994, Cramers V = 0.18, df = 3, p < .005).

Aufféllig ist der Anstieg (entgegen dem absteigen-
den Trend) der begleiteten Fahrten durch Familien-
mitglieder bei den 5. Klassen im Vergleich zu den 4.
Klassen: In den 5. Klassen finden von den beglei-
teten Fahrten mehr Fahrten mit Familienmitgliedern
als in den 4. Klassen statt (2000: 24,1 % vs.
18,4 %; 2003: 33,3 % vs. 21,1 %). Scheinbar neh-
men durch Familienmitglieder begleitete Freizeit-
fahrten (z. B. Ausfllige) nach der Fahrradpriifung
zunédchst wieder zu. In den 8. Klassen wandelt sich
das Bild, und die Begleitung durch Familienmitglie-
der nimmt ab (2000: 22,6 %; 2003: 2,9 %).

Ein weiteres Indiz flr die Verdnderung der Funktion
des Fahrrades vom ,Fahrrad als Spielzeug“ zum
sFahrrad als Verkehrsmittel“ I&sst sich in der ge-
naueren Betrachtung des Zieles und Zwecks der
letzten Freizeitfahrt der begleiteten Kinder entneh-
men: So ist im Jahr 2000 eine Zunahme der
zweckorientierten Fahrten® (Indiz fiir ,Fahrrad als
Verkehrsmittel“) von 51,3 % in den 1. Klassen auf
75,9 % in den 8. Klassen zu beobachten. Das Fahr-
radfahren als ,konkrete Freizeitaktivitat“10 (Indiz
sFahrrad als Spielzeug®) nimmt mit zunehmender
Klassenstufe ab. Die Unterschiede zwischen den
Klassenstufen 1 und 8 sind statistisch signifikant;
das AssoziationsmaB Cramers V verweist insge-
samt auf einen moderaten Zusammenhang zwi-
schen Nutzungszweck und Alter bzw. Klassenstufe
(x2 = 6.289, Cramers V = 0.160, df = 1, p = .012).

Im Jahr 2003 ist dieser Trend allerdings nicht zu
verzeichnen: Es zeigen sich keine Unterschiede
zwischen den 1. und 8. Klassen. Bei den 5. Klassen
ist sogar ein gegenlaufiger Trend zu konstatieren:
Hier nehmen die zweckorientierten Fahrten im Ver-
gleich zu den Viertklasslern ab. Diese Abnahme

9 Das Radfahren dient dem Zweck, einen Ort, an dem Freizeit-
aktivitaten ausgefihrt werden kénnen, zu erreichen.

10 Das Radfahren ist selbst die Freizeitaktivitét (z. B. Ausfliige,
Cross-Fahren usw.).

Befragung 2000 Befragung 2003
gesamt 1. Klasse | 4. Klasse | 5. Klasse | 8. Klasse gesamt 1. Klasse | 4. Klasse | 5. Klasse | 8. Klasse
Anzahl 805 326 59 267 53 214 34 53 61 66
alleine 268 78 21 147 22 65 5 15 13 32
33,3%) | (23,9 %) | (35,6 %) (40,1 %) 41,5 %) | (30,4 %) (14,7 %) (27,8 %) | (21,3 %) | (48,5 %)
in Begleitung 537 248 38 220 31 149 29 38 48 34
(66,7 %) | (76,1 %) | (64,4 %) (59,9 %) (58,5 %) | (69,6 %) (85,3 %) (71,7 %) | (78,7 %) | (51,5 %)

Tab. 6-6: Begleitung letzte Freizeitradfahrt (Jahr 2000: n=805, fehlend=3; Jahr 2003: n=214)
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geht konform mit der oben beschriebenen Zunah-
me der begleiteten Fahrten mit Familienmitgliedern
im Sinne von Ausfligen, in den 5. Klassen gegen-
Uber den 4. Klassen (5. Klasse: 39,6 % vs. 4. Klas-
se: 56,8 %).

Bild 6-15 zeigt den Anteil der Fahrradfahrten, die
als konkrete Freizeitaktivititen benannt werden.
Der Anteil zweckorientierter Fahrten ergibt sich aus

Anteil der Fahrten pro Wegezweck
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Bild 6-15: Fahrten als konkrete Freizeitaktivitat (Jahr 2000:
n=489, fehlend=48; Jahr 2003: n=147, fehlend=2)
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Bild 6-16: Helm-Trageverhalten der Begleitung differenziert
nach Klassen (Jahr 2000: n=471, fehlend=6; Jahr
2003: n=132, fehlend=4)
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Bild 6-17: Helm-Trageverhalten von Begleitung und Freizeit-
radfahrern (Jahr 2000: n=470, fehlend=7; Jahr 2003:
n=130, fehlend=6)

dem Komplement der konkreten Freizeitaktivitdten
(summieren sich zu 100 % auf).

Neben der Art der Begleitung interessiert, ob die
begleitenden Personen ebenfalls mit dem Fahrrad
fahren und ob sie dabei einen Helm tragen. Von
den 537 (2003: 149) Kindern und Jugendlichen
unter Begleitung wurden 477 (2003: 136) Kinder
mit dem Fahrrad begleitet. In Uber der Hélfte der
Falle (2000: 56,7 %; 2003: 47,7 %) trug die Beglei-
tung keinen Helm. Betrachtet man das Helm-Tra-
geverhalten der Begleitung differenziert nach Klas-
sen, zeigt sich, dass das Helm-Trageverhalten der
Begleitung mit ansteigender Klassenstufe ab-
nimmt: Im Jahr 2000 von 43,9 % in den 1. Klassen
auf 21,4 % in den 8. Klassen, im Jahr 2003 von
62,5 % in den 1. Klassen auf 19,2 % in den 8. Klas-
sen. Allerdings zeigt sich hier ein Anstieg von den
1. zu den 4. Klassen. 2003 sind die Unterschiede
zwischen den Klassen statistisch signifikant (2 =
18.964, Cramers V = 0.379, df =3, p = .000). Im
Jahr 2000 sind die Unterschiede zwischen der 8.
Klasse und den anderen Klassen signifikant — die
Assoziationsstarke zwischen der Helmnutzung der
Begleitung und dem Alter (bzw. der Klassenstufe)
der Kinder ist allerdings nicht sehr hoch (5. u. 8.
Klasse: x2 = 5.074, Cramers V = 0.149, df = 1,
p = .024; 4. u. 8. Klasse: ¥2 = 7.069, Cramers V
=0.327,df =1, p =.008; 1. u. 8. Klasse: x2 = 5.136,
Cramers V = 0.148, df = 1, p = .023) (Bild 6-16).

Ungeachtet der Klassenstufen ist ein signifikanter
Zusammenhang zwischen dem Helm-Trageverhal-
ten der Freizeitradfahrer und dem ihrer Begleitung
zu konstatieren (2000: x2 =132.5, Cramers V
= 0.531, df = 1, p = .000; 2003: %2 = 33.715, Cra-
mers V = 0.509, df = 1, p = .000). Es zeigt sich,
dass knapp zwei Drittel bzw. drei Viertel (2000:
63,1 %; 2003: 73,3 %) der fahrradhelmtragenden
Kinder und Jugendlichen auch von Fahrrad fahren-
den Personen begleitet werden, die selbst einen
Helm tragen. Dagegen werden alle Kinder bzw.
etwa drei Viertel (2000: 91,7 %; 2003: 78,2 %) der
nicht-Helmtragenden Kinder auch von Personen
begleitet, die ebenfalls keinen Helm tragen
(Bild 6-17).

6.2.7 Zusammenfassung zur Fahrrad- und
Fahrradhelmnutzung in der Freizeit

Fahrradnutzung in der Freizeit

— Far Schiler im Alter von 6 bis 16 Jahren ist es
selbstverstandlich, ihre Freizeit ohne die Eltern
zu verbringen und in dieser Zeit auch das Fahr-



30

rad als Verkehrsmittel zu nutzen. Der Anteil der
Freizeitfahrradfahrer nimmt mit zunehmendem
Alter zu.

Helmtragequote und Helmbesitz in der Freizeit

- 60,9 % (47,2 %) der Freizeitradfahrer tragen
einen Helm. Es zeigen sich signifikante Unter-
schiede zwischen den Klassenstufen: Je &lter
die Kinder, desto geringer féllt die Helmtrage-
quote aus. Im Jahr 2003 fallt dabei die Helmtra-
gequote der Achtkl&ssler deutlich stéarker ab als
im Jahr 2000.

— Auch beim Helmbesitz sind signifikante Unter-
schiede zwischen den Klassenstufen zu konsta-
tieren: Der Anteil der Helmbesitzer der 1., 4.,
5. Klassen liegt zwischen 89 % und 93 % (2003:
91,2 % und 96,2 %), wohingegen der Anteil bei
den 8. Klassen bei 76 % (2003: 69,2 %) liegt.

— Die Helmtragequote der Helmbesitzer ist aller-
dings mit 68,3 % (2003: 54,4 %) bedeutend ge-
ringer, als sie nach Verfligbarkeit (85 %) sein
kénnte. Auch wenn die Helmtragequote der
Helmbesitzer (2000: 68,3 %; 2003: 54,4 %) Uber
der aller Freizeitradfahrer (2000: 60,9 %; 2003:
47,2 %) liegt, ist diese auch nicht viel hoher.
Zudem zeigt sich die gleiche abnehmende
Helmtragequote von den 1. zu den 8. Klassen.

Begleitung und Zweck- vs. Ereignisorientierung bei

Freizeitradfahrten

— Zwei Drittel der Freizeitfahrten finden in Beglei-
tung statt. Es besteht allerdings der Trend, dass
mit zunehmendem Alter die Kinder haufiger al-
leine mit dem Fahrrad unterwegs sind: 23,9 %
der Erstklassler gegentber 41,5 % der Acht-
klassler (2003: 14,7 % der Erstklassler gegen-
Uber 48,5 % der Achtklassler).

— Dies stltzt die Hypothese, dass das Fahrrad mit
zunehmendem Alter haufiger als zweckorien-
tiertes Verkehrsmittel und weniger als Spielzeug
verwendet wird. Als weitere Stiitze der Hypo-
these ist die im Erhebungsjahr 2000 zu be-
obachtende Abnahme der ereignisorientierten
Fahrradfahrten (Fahrradfahrten als konkrete
Freizeitaktivitdt) mit zunehmender Klassenstufe
zu sehen. Im Jahr 2003 zeigt sich diese Abnah-
me allerdings nicht.

— Es zeigt sich ein klarer Zusammenhang zwi-
schen dem Helm-Trageverhalten des Kindes
und dem seiner Begleitung. So ist das Helm-
Trageverhalten innerhalb der Gruppen vorwie-
gend homogen, d. h., Freizeitradfahrer mit Helm

werden vorwiegend von Personen begleitet, die
ebenfalls einen Helm tragen, bzw. Freizeitrad-
fahrer ohne Helm fahren vorwiegend mit Perso-
nen, die ebenfalls keinen Helm tragen.

6.2.8 Vergleich von schulischer und freizeitbe-
zogener Fahrradnutzung und Helmtrage-
quote

Zunachst ist festzuhalten, dass es mehr Freizeit-
als Schulradfahrer gibt (2000: n = 808 vs. n = 221;
2003: n = 214 vs. n = 59) und dass in den beiden
Subgruppen die Klassenstufen unterschiedlich
stark vertreten sind: Die 5. und 8. Klassen sind be-
sonders stark in der Gruppe der Schulradfahrer zu
finden. In der Gruppe der Freizeitradfahrer sind alle
Klassenstufen vertreten. Da das Helmtrageverhal-
ten der jungeren Kinder generell héher ist, sind die
im Folgenden dargestellten Unterschiede im Helm-
trageverhalten zwischen den Schulradfahrern und
den Freizeitradfahrern hinsichtlich der unterschied-
lichen Zusammensetzung zu relativieren.

Die Helmtragequote der Schulradfahrer liegt
zu beiden Erhebungszeitpunkten — wenn auch
knapp - unter der Quote der Freizeitradfahrer:
56,9 % (2003: 76,2 %) der Schulradfahrer tragen
einen Helm gegentiber 60,9 % (2003: 47,2 %) der
Freizeitfahrer.

81 % (2003: 86 %) der Schulradfahrer besitzen
einen Helm gegentiber 89,9 % (2003: 85,8 %) der
Freizeitradfahrer.

Die Helmtragequote der Helmbesitzer weicht im
Jahr 2000 geringfligig, im Jahr 2003 starker von-
einander ab: 70 % (2003: 76 %) der helmbesitzen-
den Schulradfahrer tragen ihren Helm, im Vergleich
zu 68,3 % (2003: 54,4 %) der helmbesitzenden
Freizeitradfahrer.

Der Anteil begleiteter Fahrten ist ebenfalls zwi-
schen den Subgruppen unterschiedlich: 49,8 %
(2003: 52,8 %) der Schulradfahrer gegentber
66,7 % (2003: 69,6 %) der Freizeitradfahrer geben
an, in Begleitung unterwegs zu sein.

Dieser Unterschied kann durch den gréBeren Anteil
jungerer Kinder in der Gruppe der Freizeitradfahrer
begrindet sein, da die Jungeren im Allgemeinen
mehr begleitet werden als die é&lteren Kinder
(Schulfahrten: 66,7 % (100 %) vs. 62,2 % (47,6 %)
und Freizeitfahrten: 76,1 % (85,3 %) vs. 58,5 %
(51,5 %)).
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Auch bezuglich der Art der Begleitung sind Abwei-
chungen zwischen den Schul- und Freizeitfahrten
zu konstatieren. Die Schulfahrten finden meistens
in Begleitung von Freunden und Klassenkamera-
den statt: 79,2 % (85,7 %) der Schulradfahrer wer-
den so begleitet. Der Anteil der Begleitung durch
Familienmitglieder liegt bei 14,4 % (10,7 %). Ver-
gleicht man die Schulfahrtenbegleitung mit der
Freizeitbegleitung, so fallt auf, dass die meisten
zwar auch von Freunden oder Klassenkameraden
begleitet werden, dieser Anteil aber mit 52,7 %
(66,4 %) unter dem der Schulfahrten liegt. Der An-
teil Begleitungen durch Familienmitglieder ist hin-
gegen groBer: Er liegt bei den Freizeitfahrten bei
27 % (25,5 % bei Schulfahrten).

Das Helmtrageverhalten der Begleitung differiert
ebenfalls zwischen den Subgruppen:

55,7 % (80 %) der Begleitung der Schulradfahrer
tragen einen Helm, gegentiber 43,4 % (51,1 %) der
Begleitung der Freizeitradfahrer. Der gleichsinnige
Zusammenhang zwischen dem Helmtrageverhal-
ten der Begleitung und dem der Kinder ist aller-
dings in beiden Gruppen zu finden.

6.3 Einstellungen und Erfahrungen zur
Fahrradhelmnutzung

Um den Einfluss von Einstellung und Wissen auf
die Fahrradhelmnutzung prifen zu kénnen, wurden
die Kinder nach ihren Einstellungen zum Fahrrad-
helm und zur Helmnutzung sowie zu ihren Erfah-
rungen mit Fahrradstirzen, mit dem Fahrradhelm
sowie Aspekten der sozialen Situation der Fahrrad-
fahrt befragt.

6.3.1 Fahrradhelmbezogene Einstellungen

Mittels x2-Tests wurde die Verteilung der Antwort-
haufigkeiten zu den Einstellungsfragen gruppiert
nach Klassenstufen untersucht.

Bei allen drei negativ konnotierten Fragen ,Findest
du, dass man mit Fahrradhelmen albern aus-
sieht?, ,Findest du es doof, einen Fahrradhelm zu
tragen?“ und ,Findest du es peinlich, einen Fahr-
radhelm zu tragen?“ zeigt sich in den zwei Befra-
gungswellen (2000: Bild 6-18; 2003: Bild 6-19) der-
selbe Trend: Je hoher die Klassenstufe der befrag-
ten Kinder ist, desto negativer wird das Tragen
eines Radhelms bewertet. Dabei zeigen sich von
der 4. zur 5. Kassenstufe nur geringfligige Unter-
schiede. Werden die Antworten der Erstklassler mit

denen der Achtklassler direkt verglichen, zeigen
sich deutliche Unterschiede in der negativen Be-
wertung von Fahrradhelmen in Abhangigkeit von
der Klassenstufe. Dariliber hinaus zeigt sich, dass
die fahrradhelmbezogenen Einstellungen der Acht-
klassler im Jahr 2003 deutlich negativer sind als die
der Achtklassler im Jahr 2000.

Beim positiv konnotierten Item ,Findest du Fahr-
radhelme cool?“ zeigt sich ein analoges Antwort-
verhalten. Wéahrend Uber die Halfte (2000: 56 %;
2003: 56,9 %) der Kinder der 1. Klasse die Frage
mit ,ja“ beantwortet finden nur noch 3,2 % der
Achtkldssler das Tragen eines Fahrradhelms ,cool“
(2003: 6,3 %). Auch hier wird deutlich, dass das
Image des Helmtragens mit zunehmendem Alter
sehr viel schlechter wird (Bild 6-20).

Die vier ltems ,Findest du Fahrradhelme cool?¥,
»,Findest du, dass man mit Fahrradhelmen albern
aussieht?“, ,Findest du es doof, einen Fahrrad-
helm zu tragen?“ und ,Findest du es peinlich, einen
Fahrradhelm zu tragen?“ wurden zur Reduktion der
Daten und zur Reliabilitdtssteigerung zu einem

100%

80%

60% “m
40% / / A
20% EEAA S e

0%

Anteil der "Ja" Antworten

1. Klasse 4. Klasse 5. Klasse 8. Klasse

- B -Findest du, dass man mit Fahrradhelmen albern aussieht?
—&— Findest du es doof, einen Fahrradhelm zu tragen?
= - Findest du es peinlich, einen Fahrradhelm zu tragen?

Bild 6-18: Negative Einstellungen gegenlber der Fahrradhelm-
nutzung (Jahr 2000)
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—A- Findest du es peinlich, einen Fahrradhelm zu tragen?

Bild 6-19: Negative Einstellungen gegeniber der Fahrradhelm-
nutzung (Jahr 2003)
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Einstellungsindex des Fahrradhelmtragens zusam-
mengefasst. Alle vier Items konnten mit ,ja“ oder
,nein“ beantwortet werden. Kinder, die mit , weiB
nicht* geantwortet haben, wurden aus der Index-
Berechnung ausgeschlossen. Der Einstellungsin-
dex ist der Summenwert der ,Ja“-Antworten der
vier ltems. Dazu wurde die Antwortrichtung des
ltems ,,Findest du Fahrradhelme cool?“ umkodiert.
Bei dem so gebildeten Einstellungs-Skalenwert
handelt es sich somit um einen negativen Einstel-
lungsindex des Helmtragens. Der Wertebereich
dieses aus vier ltemwerten bestehenden Summen-
werts liegt zwischen 0 und 4. Je hdéher der Wert ist,

Findest du, dass es cool ist, einen Fahrradhelm

zu tragen?
100%
C
£
S 75% | 2000 -4-2003 |
f=4
<
o] Tteeel
ke ‘/‘\
5 25% > -
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z \
0% T T T
1. Klasse 4. Klasse 5. Klasse 8. Klasse
n=394/58 n=62/64 n=413/80 n=62/79

Bild 6-20: Positive Einstellung gegenlber der Fahrradhelmnut-
zung (Jahr 2000: n=931, fehlend=13; Jahr 2003:
n=281, fehlend=3)
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Bild 6-21: ,Negativer Einstellungs-Index” gegeniber dem
Fahrradhelm

Produkt-Moment-Korrelation r Negative Einstellung
zum Helmtragen (Index)

Peer-Group-bezogene Variablen | Jahr 2000 Jahr 2003

Tragen deine Freunde einen

Fahrradhelm? -0,61 -0,38

Finden deine Freunde

Fahrradhelme cool? -0,60 -0,32

Wirden deine Freunde dich

auslachen, wenn du einen

Radhelm tragst? 0,37 0,28

Tab. 6-7: Korrelation zwischen Verhalten und antizipierter Ein-
stellung der Freunde (Peer Group) und der personli-
chen (negativen) Einstellung zum Helmtragen

desto negativer ist die Einstellung gegenliiber dem
Fahrradhelmtragen. Die Homogenitatskoeffizienten
der Reliabilitdtsberechnung sprechen fir die Ein-
Dimensionalitét der Skala (2000: Cronbachs-Alpha
= .77; 2003: Cronbachs-Alpha = .82). Bild 6-21
zeigt die Haufigkeitsverteilung auf die flnf In-
dexwerte. Im Jahr 2000 haben 65 % (2003: 73 %)
der Kinder mindestens einen Aspekt des Helms ne-
gativ bewertet.

Der negative Einstellungs-Index des Helmtragens
spiegelt nicht so sehr die Einstellung zum Helm als
einem Gegenstand wider. Vielmehr beschreibt der
Index das Selbstbild des Kindes und seine antizi-
pierten Geflhle im Falle des Helmtragens. Hierbei
spielt vermutlich die Komponente des ,Impression
Management“ eine Rolle: Man méchte anderen
(insbesondere der Peer Group) gegeniber einen
positiven Eindruck hinterlassen, der scheinbar
nicht mit Helmtragen erreicht werden kann.

Das Zusammenspiel von sozialen Komponenten
und dem negativen Einstellungs-Index des Helm-
tragens zeigt sich auch in Korrelationen des Indi-
ces mit dem Verhalten, den antizipierten Einstellun-
gen, sowie dem Spott der Freunde (vgl. auch Ab-
schnitt 9.2). Die personliche Einstellung zum Helm-
tragen ist danach umso negativer, je negativer die
eingeschéatzten Einstellungen der Freunde zum
Helmtragen sind und wenn berichtet wird, dass die
Freunde keinen Helm tragen (Tabelle 6-7).

6.3.2 Erfahrungen mit Fahrradhelmen

6.3.2.1 Erfahrungen mit dem Fahrrad und Un-
falle mit dem Fahrrad

92,3 % der Kinder nutzen in der Freizeit ein Fahr-
rad (2003: 91,0 %). Es kann also davon ausgegan-
gen werden, dass die meisten Kinder Erfahrung mit
der Fahrradnutzung und damit verbundenen
Aspekten gesammelt haben. Hinsichtlich des
Helm-Trageverhaltens wurde auch erfragt, ob Kin-
der Erfahrungen mit Fahrradstiirzen haben.

Nach dem im Abschnitt 3.2 dargestellten Modell
wirken sich Handlungskonsequenzen (hier: Folgen
von Fahrradstirzen bei Fahrten ohne Helm) auf
Wissen und Einstellung zur Verhaltensausfihrung
(hier: Fahrradhelmnutzung) aus. Dies wiirde bedeu-
ten, dass Kinder mit Erfahrungen Uber Fahrradstir-
ze eher einen Helm aufsetzen als Kinder ohne der-
artige Erfahrungen.

Fast die Halfte der Kinder (2000: 45,1 %; 2003:
48,7 %), die manchmal Fahrrad fahren, kann sich
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erinnern, mit dem Fahrrad gesturzt zu sein.
Berlcksichtigt man die Klassenstufe, so zeigt Bild
6-22, dass ab der 4. Klasse der Anteil der Kinder,
die einen Sturz berichten, geringfligig kleiner wird
(x2 = 8.480, Cramers V = 0.095, df = 3, p = .037).
Der niedrige Cramers-V-Wert macht allerdings
deutlich, dass dies trotz signifikantem Ergebnis ein
sehr schwachen Trend ist. Im Jahr 2003 hingegen
bestehen zwischen den Klassenstufen bezliglich
der berichteten Fahrradstirze keine Unterschiede
(x2 = 2.683, Cramers V = 0.097, df = 3, p = .443).

Fraglich bleibt, ob die &lteren Kinder tatsachlich
seltener einen Fahrradsturz erlebt haben als die
jungeren Kinder. Es ist vielmehr wahrscheinlicher,
dass bei den é&lteren Kindern die Erinnerung an
einen Fahrradsturz, welcher vermutlich schon lan-
ger zurlckliegt als bei den jungeren Kindern, ver-
blasst ist.

Bezliglich der Anzahl der berichteten Stiirze wurde
geprift, inwieweit es sich bei der hier vorliegenden
Variable um eine potenzielle Einflussvariable auf
das Helm-Trageverhalten von Kindern und Jugend-
lichen handelt. Eine solche Analyse ist insbesonde-
re vor dem Hintergrund von Bedeutung, dass hin-
sichtlich des Helm-Trageverhaltens in der berichte-
ten Unfallsituation selbst kein Unterschied zwi-
schen den Klassenstufen festzustellen ist. So gibt
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Bild 6-22: Anteil der Kinder, die einen Sturz berichten (Jahr
2000: n=936, fehlend=8; Jahr 2003: n=275, feh-

lend=9)

Helmtrage- Befragung 2000 Befragung 2003
quote Kein Sturz Kein Sturz

Sturz gehabt Sturz gehabt
nie/selten/
gelegentlich 39,2 % 38,2 % 382 % | 483 %
oft/immer 60,8 % 61,8 % 61,8 % | 51,7 %
Gesamtzahl 454 370 110 120

im Jahr 2000 die Halfte der 422 Kinder (2003: gut
die Halfte der 134 Kinder), die einen Sturz mit dem
Fahrrad berichten, an, bei diesem Unfall einen
Helm getragen zu haben.

Tabelle 6-8 zeigt die Helm-Tragequote der Kinder,
die schon einmal gesttirzt sind, und der Kinder, die
keinen Sturz hatten.

Die Ergebnisse zeigen, dass es im Jahr 2000 keine
wesentlichen Unterschiede zwischen den beiden
Gruppen (Sturz/kein Sturz) gab. Drei Jahre spater
liegt die Quote der gestirzten Kinder, die oft einen
Helm tragen, sogar niedriger als der Anteil der Kin-
der, die keinen Sturz berichten. Es zeigen sich kei-
nerlei signifikante Zusammenhange zwischen Be-
richten Ober Fahrradstirze und dem Helm-Trage-
verhalten.

6.3.2.2 Verfiigbarkeit eines Fahrradhelms

Als dominierend stellt sich der Anteil der Kinder
heraus, denen ein Fahrradhelm zur Verfligung steht
(2000: 88,6 %, n = 936; 2003: 82,6 %, n = 281). Im
Jahr 2000 bewegt sich die Verfugbarkeit eines
Helms flr Kinder der 1. und 5. Klassen zwischen
88,6 % und 93,8 %, wahrend die Altesten (8. Klas-
se) zu 72,6 % uber einen Fahrradhelm verfligen
kénnen — im Jahr 2000 angesichts eines Cramers
V = 0.140 ein eher moderater, wenn auch signifi-
kanter Unterschied (2000: %2 = 18.332, df = 3, p <
.001; 2003: 2 = 31.371, Cramers V = 0.334, df = 3,
p < .001).

Bild 6-23 stellt zusammenfassend die Ergebnisse
dar.

Fir MaBnahmen zur Steigerung der Helmbesitz-
quote ist somit insgesamt nur eine kleine Zielgrup-
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Tab. 6-8 Helmtragequote der Kinder in Abhangigkeit von Un-
fallerfahrungen

Bild 6-23: Verfligbarkeit eines Fahrradhelms (Jahr 2000:
n=936, fehlend=8, Jahr 2003: n=281, fehlend=3)
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pe zu identifizieren. Da aber 27,4 % der Kinder der
8. Klasse (2003: 35,9 %) keinen Fahrradhelm besit-
zen, sollten sich dementsprechende Bemihungen
verstarkt dieser Altersgruppe zuwenden.

Um die Zusammenhange besser analysieren zu
koénnen, wird im Folgenden die Gesamtgruppe der
befragten Kinder in zwei Subgruppen aufgeteilt:

— Die Gruppe der ,Helm-Experten“ besteht aus
829 Kindern (2003: 232 Kinder), die Uber eigene
fahrradhelmbezogene Erfahrungen verfligen, da
sie einen Fahrradhelm nutzen kénnen.

— 107 Kinder (2003: 49 Kinder), die weder einen
Fahrradhelm besitzen noch eine Zugangsmd&g-
lichkeit zu einem solchen haben, werden in der
Gruppe der ,,Helm-Laien® zusammengefasst.

Die Daten der Helm-Experten und Helm-Laien wer-
den im Folgenden getrennt voneinander ausgewer-
tet.

6.3.2.3 Radhelme und ihre Nutzung aus Sicht
der Helm-Experten

Es wird davon ausgegangen, dass Helm-Experten
mit der Nutzung eines Fahrradhelms Erfahrungen
sammeln konnten und daher als Nutzungsexperten
die Helmeigenschaften und das Tragen von Fahr-
radhelmen beurteilen kénnen. lhre im Interview er-
fragten Einschatzungen zu Fahrradhelmen und
deren Nutzung werden in diesem Abschnitt be-
trachtet.

6.3.2.3.1 Haufigkeit des Fahrradhelmtragens

Bild 6-24 zeigt die durchschnittliche, auf einer
Skala von 0 (nie) bis 4 (immer) erhobene Haufigkeit
des Helmtragens. Zu erkennen ist, dass die Acht-
klassler in beiden Erhebungsjahren deutlich selte-
ner einen Fahrradhelm tragen als die Erst- bis
Flnftklassler (2000: F[3;818] = 8,61, p = .000; 2003:
F[3;228] = 60,05, p = .00211). Dieser Unterschied
ist im Jahr 2003 noch deutlicher ausgeprégt.

Die Ergebnisse belegen die Vermutung, dass zwi-
schen der 5. und 8. Klasse ein grundlegender Wan-

1 Mehrfachvergleiche zwischen den einzelnen Klassenstufen
(Dunnett-T3-Tests) ergaben signifikante Unterschiede der 8.
Klasse zu allen anderen Klassen, nicht aber zwischen den
Ubrigen Klassen (1 bis 4) untereinander. Auch bei nichtpara-
metrischer Signifikanzpriifung ergibt sich derselbe signifi-
kante Unterschied (2000: Kruskal-Wallis-Test: 2 = 21,70;
df = 3, p = .000; 2003: Kruskal-Wallis-Test: %2 = 87,67;
df =3, p =.000)

del in Bezug auf die Fahrradhelmnutzung stattfin-
det. Bild 6-25 zeigt den Sachverhalt etwas diffe-
renzierter; hier ist die Haufigkeit der Helmnutzung
in Abhangigkeit der kontinuierlichen Variable ,Alter
in Jahren® abgebildet. Es zeigt sich, dass im Jahr
2000 die kritische Grenze das 14. Lebensalter und
im Jahr 2003 das 13. Lebensalter darstellt.

6.3.2.3.2 Passung des Helms

Insgesamt geben 85,6 % der Helm-Experten
(n = 827) an, dass ihnen ihr Helm passt (2003:
87,4 %, n = 231). In der ersten Befragungswelle gilt
dies fur alle Jahrgangsstufen. Fur die Befragung im
Jahr 2003 sind allerdings Unterschiede zwischen
den verschiedenen Klassenstufen festzustellen
(x2 = 16.400, Cramers V = 0.269, df = 3, p = .000).
Danach geben die Achtklassler im Jahr 2003 selte-
ner als die jingeren Kinder an, dass ihnen ihr Helm
passt.

Die hinsichtlich der Helm-Tragefrequenz festge-
stellten Altersunterschiede (Tabelle 6-9) kdnnen
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Bild 6-24: Haufigkeit der Fahrradhelmnutzung im Befragungs-
jahr 2000 (n=819, fehlend=125); Befragungsjahr
2003 (n=229, fehlend=55)
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lend=52)
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zum Teil darauf zurlickgeflhrt werden, dass die
Achtkléssler einen Helm besitzen, der ihnen nicht
mehr passt (weil sie ,herausgewachsen” sind).

6.3.2.3.3 Griinde der Helm-Experten, manch-
mal keinen Helm zu tragen

Um zu erfahren, aus welchen Griinden die Helm-
Experten (2000: 829 Kinder; 2003: 232 Kinder)
manchmal keinen Helm tragen, wurde eine offene

Befragung 2000
Klassenstufe
gesamt 1. Kl 4. Kl 5. Kl 8. Kl

Anzahl der
Nennungen 827 356 59 367 45
Helm passt

(in %) 85,6 85,4 91,5 85,6 77,8
Helm passt
nicht (in %) 11,4 10,7 8,5 12,0 15,6
L2weiB ich
nicht“ (in %) 3,0 3,9 - 2,2 6,7
Befragung 2003
Anzahl der
Nennungen 231 49 62 71 49
Helm passt

(in %) 87,4 91,8 96,8 90,1 67,3
Helm passt
nicht (in %) 10,4 8,2 3,2 8,5 24,5
~weiB ich
nicht” (in %) 2,2 - - 1,4 8,2

Tab. 6-9: Passform des Fahrradhelms

Frage gestellt. Tabelle 6-11 zeigen, dass sich 80,6
% der Nennungen im Jahr 2000 und 48 % der
Nennungen im Jahr 2003 auf die Kategorie ,,Kon-
text” (,Auf bestimmten Strecken/Wegen®, ,Ge-
fuhlslage negativ“, ,Sonstiges“) beziehen.

6.3.2.3.4 Situationen, in denen die Helm-Exper-
ten einen Fahrradhelm tragen

Tabelle 6-12 und Tabelle 6-13 zeigen: 2,6 % der
Nennungen zur Frage, in welchen Situationen der
Radhelm getragen wird, betreffen keine spezifi-
schen Situationen, sondern die allgemeine Haufig-
keitsangabe ,immer bzw. immer beim Radfahren”
(2003: 21,0 % der Nennungen). 40,2 % der Ant-
worten beziehen sich vor allem auf weite Strecken
(weite Strecken/Fahrradtouren) oder ,unsichere
Strecken® (auf der StraBe/viel befahrene
StraBe/Off-Road-Situationen) (2003: 34,3 %). 9,5
% der Nennungen beziehen sich auf ,Sportliche
Aktivitdt mit dem Fahrrad” (2003: 18,1 %). Dabei
spielt offenbar der Sicherheitsgedanke eine zentra-
le Rolle.

Vergleicht man diese Ergebnisse mit den von den
Kindern geauBerten Griinden, manchmal keinen
Helm zu tragen (Bild 6-18, Bild 6-3), zeichnet sich
die Tendenz ab, auf kurzen oder als sicher empfun-
denen Strecken eher keinen Helm zu tragen, aber
auf weiteren oder als geféhrlich eingeschéatzten
Strecken den Helm aufzusetzen.

Befragung 2000
Grunde, keinen Helm zu tragen Klassenstufen
’ gesamt 1. Klasse 4. Klasse 5. Klasse 8. Klasse
Helmspezifisches 43 (7,5 %) 22 2 18 1
Design 2,3 % - - 5,6 % -
Helmpassung 95,3 % 95,5 % 100 % 94,4 % 100 %
Tragekomfort - - - - -
Sonstiges 23 % 4,5 % - - -
Selbstbild 64 (11,1 %) 33 3 23 5
Aussehen ist uncool/doof 6,3 % - - 13 % 20 %
Helmtragen ist uncool/doof 141 % 3% 66,7 % 17,4 % 40 %
Fahrkompetenz 75 % 93,9 % 33,3 % 65,2 % 20 %
Sonstiges 4,6 % 6,1 % - 4,4 % 20 %
Kontext 465 (80,6 %) 170 36 228 31
Auf bestimmten Strecken/Wegen 35,5 % 37 % 30,6 % 36,4 % 25,8 %
Geflhlslage negativ 20,9 % 13,5 % 22,2 % 25,9 % 22,6 %
Helmspezifisches 10,3 % 10,6 % 8,3 % 8,3 % 25,8 %
Sonstiges 33,3 % 17,1 % 38,9 % 29,4 % 25,8 %
Rest 5 (0,8 %) 2 - 1 2
Gesamtzahl 577 227 41 270 39
Die Prozentangaben in Klammern beziehen sich jeweils auf die Gesamtzahl der Nennungen, die librigen Prozentangaben be-
ziehen sich auf die Zahl der Nennungen zur jeweiligen Oberkategorie

Tab. 6-10: Griinde dafiir, manchmal keinen Helm zu tragen (Jahr 2000)
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Befragung 2003

. . Klassenstufen
Griinde, keinen Helm zu tragen gesamt 1. Klasse 4. Klasse 5. Klasse 8. Klasse
Helmspezifisches 41 (23,7 %) 2 7 16 16
Design 7,3 % 6,2 % 12,5 %
Helmpassung 31,7 % 50,0 % 28,6 % 37,5 % 25 %
Tragekomfort 61 % 50,0 % 71,4 % 56,3 % 62,5 %
Sonstiges - - - - -
Selbstbild 42 (24,3 %) 6 9 10 17
Aussehen ist uncool/doof 66,7 % 50,0 % 77,8 % 60,0 % 70,6 %
Helmtragen ist uncool/doof 11,9 % 11,1 % 20,0 % 11,8 %
Fahrkompetenz 21,4 % 50,0 % 11,1 % 20,0 % 17,6 %
Sonstiges - - - - -
Kontext 83 (48 %) 10 24 24 25
Auf bestimmten Strecken/Wegen 44,6 % 30,0 % 75,0 % 50,0 % 16,0 %
Gefihlslage negativ 30,1 % 30,0 % 12,5 % 29,2 % 48,0 %
Helmspezifisches
(kaputt, stort, unpraktisch) 12,0 % 20,0 % 12,5 % 8,3 % 24,0 %
Sonstiges 13,3 % 30 % - - 12 %-
Rest 7 (4 %) - 2 1 4
Gesamtzahl | 173 18 42 51 62

Die Prozentangaben in Klammern beziehen sich jeweils auf die Gesamtzahl der Nennungen, die Gibrigen Prozentangaben be-
ziehen sich auf die Zahl der Nennungen zur jeweiligen Oberkategorie

Tab. 6-11: Griinde dafiir, manchmal keinen Helm zu tragen (Jahr 2003)

Befragung 2000

Situationen, in denen ein Klassenstufen
Helm getragen wird gesamt 1. Klasse 4. Klasse 5. Klasse 8. Klasse
Sicherheit/Schutz 12 (2,3 %) 8 1 3 -
Positive Sicherheitsaspekte 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
Grunde/Kontext 493 (95,9 %) 169 37 258 28
Immer/nur beim Fahrradfahren 2,6 % 4,7 % 2,7 % 1,6 % -
Sportliche Aktivitat mit Fahrrad 9,5 % 71 % 54 % 10,9 % 17,9 %
Sportliche Aktivitat mit Inliner/
Skates 29,6 % 47,9 % 16,2 % 23,3 % -
Auf bestimmten Strecken/Wegen 40,2 % 28,4 % 45,9 % 47,7 % 35,7 %
Sonstiges 18,1 % 11,9 % 29,8 % 16,5 % 46,4 %
Rest 9 (1,8 %) 4 1 3 2
Gesamtzahl | 514 181 39 264 30

Die Prozentangaben in Klammern beziehen sich auf die Gesamtzahl der Nennungen, die Ubrigen Prozentangaben beziehen
sich auf die Zahl der Nennungen zur jeweiligen Oberkategorie

Tab. 6-12: Situationen, in denen ein Fahrradhelm getragen wird (Jahr 2000)

Befragung 2003

Situationen, in denen ein Klassenstufen
Helm getragen wird gesamt 1. Klasse 4. Klasse 5. Klasse 8. Klasse
Sicherheit/Schutz 61 (31,9 %) 15 17 24 5
Positive Sicherheitsaspekte 95,1 % 93,3 % 94,1 % 100 % 80 %
Sonstiges 49 % 6,7 % 59 % - 20 %
Griinde/Kontext 118 (61,8 %) 22 37 40 19
Immer/nur beim Fahrradfahren 21,0 % 40,9 % 16,2 % 20 % -
Sportliche Aktivitat mit Fahrrad 18,1 % 10,0 % 15,2 % 229 % 23,5 %
Sportliche Aktivitat mit Inliner/
Skates 11,0 % 13,6 % 18,9 % 5,0 % 52 %
Auf bestimmten Strecken/Wegen 34,3 % 25,0 % 242 % 45,7 % 41,2 %
Sonstiges 15,6 % 10,5 % 25,5 % 6,4 % 30,1 %
Rest 12 (6,3 %) - 4 4 4
Gesamtzahl 191 37 58 68 28

Die Prozentangaben in Klammern beziehen sich auf die Gesamtzahl der Nennungen, die Uibrigen Prozentangaben beziehen
sich auf die Zahl der Nennungen zur jeweiligen Oberkategorie

Tab. 6-13: Situationen, in denen ein Fahrradhelm getragen wird (Jahr 2003)
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Befragung 2000
Klassenstufen
gesamt 1. Klasse 4. Klasse 5. Klasse 8. Klasse
Sicherheit/Schutz 166 (17,5 %) 60 11 86 8
Positive Aspekte 89,2 % 86,9 % 90,9 % 89,5 % 100 %
Sonstiges 10,8 % 13,1 % 9,1 % 10,5 % -
Design 488 (51,6 %) 251 31 183 23
Farbe 57,1 % 56,1 % 51,6 % 57,3 % 47,8 %
Spezielle Muster 25,4 % 35,9 % 22,6 % 13,7 % 8,7 %
Sonstiges 17,5 % 8 % 25,8 % 29 % 43,5 %
Rest 292 (30,9 %) 113 21 135 24
Gesamtzahl 946 424 63 404 55
Die Prozentangaben in Klammern beziehen sich auf die Gesamtzahl der Nennungen, die ibrigen Prozentangaben beziehen
sich auf die Zahl der Nennungen zur jeweiligen Oberkategorie

Tab. 6-14: Positive Aspekte des Fahrradhelms aus Sicht der ,Helm-Experten® (Kinder mit Helmbesitz) — Jahr 2000

Befragung 2003
Klassenstufen
gesamt 1. Klasse 4. Klasse 5. Klasse 8. Klasse
Sicherheit/Schutz 52 (17,4 %) 11 15 18 8
Positive Aspekte 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
Design 145 (48,5 %) 32 45 47 21
Farbe 58,6 % 59,3 % 55,5 % 57,4 % 66,6 %
Spezielle Muster 13,8 % 21,8 % 17,7 % 8,5 % 4,8 %
Sonstiges 27,6 % 18,9 % 26,8 % 34,1 % 28,6 %
Rest 102 (34,1 %) 19 27 35 21
Gesamtzahl 299 62 87 100 50
Die Prozentangaben in Klammern beziehen sich auf die Gesamtzahl der Nennungen, die Ubrigen Prozentangaben beziehen
sich auf die Zahl der Nennungen zur jeweiligen Oberkategorie

Tab. 6-15: Positive Aspekte des Fahrradhelms aus Sicht der ,Hel

6.3.2.3.5 Griinde der Helm-Experten fiir das
Tragen eines Fahrradhelms

Bei den Griinden, warum ein Fahrradhelm getragen
wird, stehen bei den Helm-Experten Sicherheits-
aspekte im Vordergrund (2000: 90,4 % der 759
Nennungen; 2003: 81,4 % der 227). 7,2 % der
Nennungen (2003: 11,4 %) zeigen, dass die Kinder
wegen der Sorgen der Eltern bzw. aufgrund eines
elterlichen Gebots den Helm tragen.

Bei den positiven Aspekten wird Gberwiegend das
Design des Helms genannt (2000: 51,6 %, n = 946;
2003: 48,5 %, n = 299). 17,5 % der Nennungen im
Jahr 2000 und 17,4 % im Jahr 2003 beziehen sich
auf die Kategorie ,Sicherheit/Schutz“. Mehr als
50 % der Nennungen aus der Oberkategorie ,,De-
sign“ beziehen sich auf ,Farbe“. Die Kategorie
~Spezielle Muster” ist umso bedeutender, je jinger
die Kinder sind.

Mit der Frage ,Was stort dich an deinem Fahrrad-
helm?“ sollen vor allem negative Eigenschaften
identifiziert werden, um Hinweise fiir eine Verbes-
serung dieser Eigenschaften bei der Konstruktion

m-Experten (Kinder mit Helmbesitz) — Jahr 2003

von Fahrradhelmen ableiten zu kénnen. Die meis-
ten Nennungen beziehen sich auf vier Oberkatego-
rien (Tabelle 6-16). Im Jahr 2000 gab es zu dieser
Frage 723 Nennungen, im Jahr 2003 waren es 247
Nennungen.

Hinsichtlich der Angaben auf die Frage, was am ei-
genen Helm stort, ist Folgendes festzustellen:

Die meisten Nennungen (2000: 28 %; 2003:
30,4 %) beziehen sich auf den Tragekomfort, ins-
besondere die Warmeentwicklung (Hitzestau).

Der Anteil der Nennungen von Kindern der 8. Klas-
se, die innerhalb der Kategorie ,,Tragekomfort® die
Waérmeentwicklung negativ einschéatzen, betragt im
Jahr 2000 57,9 %, fur die Kinder der 1. Klasse
25,4 %.

Die Kategorie ,,Helmhandhabung” bezieht sich auf
Schwierigkeiten bei der Bedienung des Helmver-
schlusses. Auch werden die Kinnriemen als
storend betrachtet.
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Befragung 2000 Befragung 2003
Klassenstufe Klassenstufe
gesamt 1. Klasse | 4. Klasse | 5. Klasse 8. Klasse gesamt 1. Klasse |4.Klasse | 5. Klasse | 8. Klasse

Selbstbild 7 (1 %) - - 7 26 (10,5 %) 1 5 4 15
Helmpassung | 102 (14,1 %) 57 9 32 4 32 (13 %) 8 9 10 5
Tragekomfort | 205 (28 %) 65 12 108 20 75 (30,4 %) 11 16 21 27
Helmhand-
habung 145 (20 %) 66 10 65 4 36 (14,6 %) 10 1 8 7
nichts stort 129 (17,8 %) 64 14 49 2 1 (0,4 %) -
alles stort 5 (0,7 %) 1 1 2 1 30 (12,1 %) 3 9 15 3
Sonstiges 130 (18 %) 33 15 62 20 47 (19 %) 11 10 12 15
Gesamtzahl 723 (100 %) 286 61 325 51 247 (100 %) 45 60 70 72

Die Prozentangaben in Klammern beziehen sich auf die Gesamtzahl der Nennungen, die Ubrigen Prozentangaben beziehen sich auf die Nennungen

zur jeweiligen Oberkategorie

Tab. 6-16: Negative Aspekte des Fahrradhelms aus Sicht der ,,Helm-Experten“ (Kinder mit Helmbesitz)

6.3.2.4 Einschatzung von Helm-Laien zu Fahr-
radhelmen und ihrer Nutzung

107 (11,4 %) der befragten Kinder im Jahr 2000
sind so genannte Helm-Laien (2003: 49 der Kinder,
17,3 %). Sie besitzen weder selbst einen Fahrrad-
helm, noch nutzen sie den einer anderen Person.
Auch die Helm-Laien wurden — wie die Helm-Ex-
perten — detailliert zu Einstellungen und Kognitio-
nen beziglich des Fahrradhelms befragt.

Die Gruppe der Helm-Laien teilt sich bezlglich der
Frage, ob das Kind oder der Jugendliche gerne
einen Helm besitzen wirde, in zwei groBe Fraktio-
nen auf: 49,5 % der Befragten mdchten keinen
Helm haben (2003: 74,4 %) gegeniber 46,7 %, die
gerne einen Radhelm besitzen wirden (2003:
25,6 %).

Eine Aufteilung nach Alterstufen zeigt, dass von
Erstklasslern, die keinen Helm zur Verfligung
haben, 76,9 % gerne einen hétten (2003: 80 %),
hingegen nur 36,2 % der Helm-Laien der 5. Klasse
(2003: 42,9 %). In der 8. Klasse sprechen sich
88,2 % der befragten Schiler gegen einen Rad-
helm aus (2003: 100 %; Bild 6-26).

Insgesamt zeigt sich im Jahr 2000 eine positivere
Einstellung zum Helmbesitz gegenliber dem Jahr
2003. Auch koénnen signifikante Unterschiede zwi-
schen Klassenstufen festgestellt werden (Jahr
2000: x2 = 25.765, Cramers V = 0.500, df = 3,
p < .001; Jahr 2003: %2 = 25.591, Cramers
V =0.771, df = 2, p < .001). Die Cramers-V-Werte
weisen auf einen deutlichen Zusammenhang zwi-
schen der Klassenstufe und dem Wunsch nach
einem Fahrradhelmbesitz hin.

In der zweiten Befragungswelle wurden die Helm-
Laien nach Griinden fir den Helm-Wunsch befragt.

Hattest du gerne einen Radhelm?
100%

12000 (n=107)

C
Q
£ 75% —
g || W 2003 (n=43)
<
v 50%
S 50%
g 25% L 36%
=
6%
0%
0% >
1. Klasse 4. Klasse 5. Klasse 8. Klasse
n=39 n=10 n=4 - n=47 n=7 n=17 n=28

Bild 6-26: Anteil der Kinder ohne Helmbesitz, die gerne einen
Radhelm hétten (Jahr 2000: n=107, Jahr 2003: n=43,
fehlend=6)

Von insgesamt 41 Nennungen beziehen sich 24 %
auf Kategorie ,positive Sicherheit/Schutz-Aspekte®,
39 % auf Kategorie ,negatives Selbstbild“ und noch
22 % auf ,sonstige negative Einsch&tzungen®.

Selbst wenn alle Kinder, die bisher keinen Helm be-
sitzen, einen Fahrradhelm besaBen, wirde er nicht
von allen getragen werden (Bild 6-27).

Auch bei dieser Frage ist wieder ein deutlicher Al-
terstrend zu erkennen (Jahr 2000: 2 = 26.786, Cra-
mers V = 0.500, df = 3, p < .001; Jahr 2003: 2 =
17.084, Cramers V = 0.630, df = 2, p < .001). Es
wlrden mehr jingere Kinder (in der 1. Klasse) den
Helm tragen (2000: 82,1 %; 2003: 90,0 %) als Kin-
der der 8. Klasse (2000: 17,6 %; 2003: 17,9 %).

Der von den Helm-Laien am haufigsten genannte
Grund fur das Tragen eines Fahrradhelms ist die Si-
cherheit (40 % der Nennungen; n = 43); der wich-
tigste Grund fUr das Nichttragen ist das ,negativ
gewertete Aussehen mit dem Helm® (26 %).
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Aspekte/Merkmale, die an Befragung Befragung
einem Helm beanstandet 2000; 2003;
werden n=44 n=59
Sicherheit/Schutz 22 % 1,6 %
Design 13,6 % 10,1 %
Material 4,5 % 5%
Helmpassung 15,9 % 10,1 %
Tragekomfort 25 % 32,2 %
Helmhandhabung 9% 1,7%
Tragepflicht 6,8 % 1,7 %
Selbstbild - 16,9 %
Peers - 3,3 %
Kontext (Gefuhlslage,

Helmspezifisches) - 11,7 %
Sonstiges 22,7 % 5%
Rest 0,3 % 0,7 %

Tab. 6-17: Aussagen Uber Negativ-Eigenschaften des Helms
(Jahr 2000, Jahr 2003)

Wenn Du einen hattest, wiirdest Du den Helm tragen?
100%

12000 (n=107)
W 2003 (n=45) ||

90%

75% 1 82%

75%

50% 1

51%

25% 1

Anteil der "Ja" - Antworten

18% k¥

8. Klasse
n=17 n=28

0%
5. Klasse
n=47 n=7

1. Klasse 4. Klasse
n=39 n=10 n=4

Bild 6-27: Anteil der Kinder, die angeben, einen Helm zu tra-
gen, wenn sie einen héatten (Jahr 2000: n=107; Jahr
2003: n=45, fehlend=4)

Bei den positiven Aspekten des Fahrradhelms
steht auch bei den Helm-Laien die Sicherheit im
Vordergrund (2000: 47 %, n = 81; 2003: 85 %,
n = 34). Im Jahr 2000 beziehen sich zudem 27 %
der Nennungen auf die Kategorie ,,Design“.

Unter den negativen Aspekten bei den Helm-Laien
wird der , Tragekomfort” (2000: 25 % der Nennun-
gen, n = 44; 2003: 32,2 %, n = 59) an erster Stelle
genannt. Wahrend die Kategorie ,,Selbstbild“ in der
ersten Befragungswelle gar nicht genannt wurde,
beziehen sich drei Jahre spater bereits 16,9 % der
Nennungen auf ,,Selbstbild“ (s. Tabelle 6-17).

Auch wenn die Kinder keine eigenen Erfahrungen
mit dem Tragen eines Fahrradhelms haben, entfallt
ein Viertel der Nennungen zu negativen Aspekten
eines Fahrradhelms im Jahr 2000 (2003: 32,2 %)
auf die Kategorien, die unmittelbar mit dem Trage-
komfort in Zusammenhang stehen. Material und

Design des Helms spielen bei der Beantwortung
der negativen Aspekte eine viel geringere Rolle.

Mit der Frage ,Wenn du einen Helm bauen wir-
dest, wie wirde der aussehen?“ sollen Hinweise
fur eine — aus Kindersicht — attraktive Fahrradhelm-
konstruktion ermittelt werden. In der ersten Befra-
gungswelle im Jahr 2000 gab es insgesamt 20
Nennungen zur Konstruktion des Helms. 60 %
davon stellen auf die Helmhandhabung bezogene
Vorschléage dar. Von 57 Nennungen im Jahr 2003
beziehen sich 75,4 % der Konstruktionsvorschlage
auf das Design des Helms, davon die meisten
(55,8 %) auf die Farbe. 18,7 % der Nennungen be-
treffen die Form des Helms.

6.3.2.5 Zusammenhang von individuellen Ein-
stellungen und Helmbesitz

In diesem Abschnitt wird der Zusammenhang zwi-
schen dem Helmbesitz und den individuellen Ein-
stellungen zum Fahrradhelm bzw. zur Helmnutzung
betrachtet. Es zeigt sich, dass auch signifikante
Unterschiede zwischen Helm-Experten und Helm-
Laien bei den Einstellungen zum Fahrradhelm zu
beobachten sind.

Helm-Laien neigen dazu, bei den Einstellungsfra-
gen haufiger negative Einstellungen anzugeben als
Helm-Experten. Dies trifft bei zwei negativ konno-
tierten Einstellungsfragen gleichermaBen zu:

,Findest du, dass man mit Fahrradhelmen al-
bern aussieht?“ 2000: Helm-Laien: 48 % Zu-
stimmung (n = 100); Helm-Experten: 27 % (n =
807) (x2 = 18.233, Cramers V = 0.142, df =1, p
< .001) 20083: Helm-Laien: 65,3 % Zustimmung
(n = 49); Helm-Experten: 36,7 % (n = 228) (x2 =
12.371, Cramers V = 0.214, df = 1, p < .001)

— ,Findest du es doof, einen Fahrradhelm zu tra-
gen?“ 2000: Helm-Laien: 47,1 % Zustimmung
(n = 104); Helm-Experten: 33,6 % (n = 809);
(x2 = 7.360, Cramers V = 0.09, df = 1, p = .007).
2003: Helm-Laien: 67,3 % Zustimmung (n = 49);
Helm-Experten: 42,7 % (n = 227) (x2 = 7.423,
Cramers V = 0.168, df = 1, p = .006).

Bei dem positiv gepolten Item ,Findest du, dass es
cool ist, einen Fahrradhelm zu tragen?“ zeigten
sich keine signifikanten Unterschiede zwischen
Helm-Experten und Helm-Laien (2000: Zustim-
mung Helm-Laien bei 32,4 % von 105 Nennungen,
Helm-Experten: 40,8 % von 818 Nennungen; 2003:
Zustimmung Helm-Laien bei 20,8 % von 48 Nen-
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nungen, Helm-Experten: 36,1 % von 230 Nennun-
gen).

Die Frage ,Findest du Fahrradhelme praktisch?“
bejahen Helm-Experten haufiger als Helm-Laien.
Die Zustimmung bei Helm-Laien (n = 106) liegt bei
53,8 %, 71,2 % (n = 825) bei Helm-Experten (2003:
Helm-Experten 59,7 %, n = 231; Helm-Laien
42,9 % (n = 49) (x2 = 12.166, Cramers V = 0.116,
df =1, p =.001). Im Jahr 2003 zeigt sich die glei-
che, statistisch signifikante Tendenz (x2 = 3.870,
Cramers V = 0.121, df = 1, p = .049).

Diesen Ergebnissen zufolge hdngen Fahrradhelm-
besitz und die Akzeptanz des Helmes bzw. der
Helmnutzung positiv miteinander zusammen. Aller-
dings ist angesichts der niedrigen Cramers-V-
Werte die Relevanz des Helmbesitzes fir die Ein-
stellung zum Helm (oder umgekehrt die Relevanz
der Einstellung der Kinder und Jugendlichen fur die
Entscheidung zum Helmerwerb) trotz der statis-
tisch signifikanten Unterschiede als gering einzu-
schatzen.

6.3.2.6 Zusammenfassung der Ergebnisse zu
fahrradhelmbezogenen Einstellungen
und Erfahrungen

Je alter die Kinder sind, desto negativer sind ihre
individuellen Einstellungen zu Fahrradhelmen. Das
gilt fiir die in beiden Befragungswellen in 2000 und
2003 befragten Kinder.

Die Helmbesitzquote liegt im Jahr 2000 bei durch-
schnittlich 88,6 % (2003: 82,6 %), wobei Kinder der
8. Klasse die niedrigste Quote aufweisen (2000:
72,6 %; 2003: 63,6 %). Wenn man die Helm-Trage-
quote gezielt weiter steigern mdchte, sollten sich
dementsprechende Bemuhungen verstarkt dieser
Altersgruppe zuwenden.

Die Angaben der Kinder, die einen Fahrradhelm be-
sitzen (Helm-Experten), und der Kinder, die keinen
Zugang zu einem Fahrradhelm haben (Helm-Laien),
wurden gesondert ausgewertet.

Helm-Experten (Fahrradhelmbesitzer)

— Kinder der 8. Klasse tragen ihren Fahrradhelm
viel seltener. Die Unterschiede kdnnen nicht auf
die Passform des Helms zurtickgefuhrt werden.

— Insgesamt gibt es keinen Zusammenhang zwi-
schen dem Erleben eines Fahrradsturzes und
dem Helm-Trageverhalten.

— Nach den Griunden gefragt, warum Kinder ihren
Fahrradhelm manchmal nicht tragen (hemmen-

de Faktoren), beziehen sich die meisten Nen-
nungen auf Aspekte, die durch einen ,besse-
ren®“ Fahrradhelm nicht hinfallig wéren, wie etwa
»,die Strecke ist kurz/sicher“ oder ,der Helm
wurde vergessen®.

— Auf die Frage, in welchen Situationen oder bei
welchen Gelegenheiten ein Helm getragen wird,
fallen die meisten Nennungen in die Kategorien
HSmmer“ oder beziehen sich auf weite bzw. als
unsicher empfundene Strecken. Es zeichnet
sich die Tendenz ab, auf kurzen, sicher empfun-
denen Strecken eher auf einen Helm zu verzich-
ten, auf weiten oder geféhrlich eingeschétzten
Strecken den Helm aufzusetzen. Daraus kann
abgeleitet werden, Kinder verstarkt auch auf die
Gefahren auf kurzen Strecken hinzuweisen.

— Bei der Frage nach Griinden, einen Fahrrad-
helm zu tragen, stehen Sicherheitsaspekte bei
den Antworten der Kinder im Vordergrund. Das
gilt fur alle Klassenstufen.

— Nach positiven oder negativen Eigenschaften
befragt, wird positiv meist das Design der
Helme genannt, bei den negativen Aspekten
meist der Tragekomfort. Beméngelt wird das
Design der Helme vor allem von Kindern der 8.
Klasse.

Helm-Laien (Kinder ohne Helmbesitz)

- Etwa die Hélfte der Helm-Laien mdchte selbst
einen Fahrradhelm besitzen, allerdings setzt
sich diese Gruppe eher aus den jingeren Kin-
dern zusammen.

— Nach positiven Eigenschaften von Fahrradhel-
men befragt, stehen auch bei Helm-Laien Si-
cherheitsaspekte im Vordergrund. Obwohl sie
keine eigenen Erfahrungen mit Fahrradhelmen
haben, werden Aspekte des Tragekomforts bei
den negativen Eigenschaften besonders haufig
genannt.

— Negative Einstellungen gegentber Fahrradhel-
men sind im Vergleich zu den Helmbesitzern
signifikant haufiger geduBert worden. Erfahrun-
gen mit einem Fahrradhelm stehen in Zusam-
menhang mit einer selteneren Nennung negati-
ver Einstellungen.

6.3.3 Personlichkeitsmerkmal Sensation
Seeking

Der folgende Abschnitt behandelt zum einen die
Frage, ob sich Unterschiede zwischen den Klas-
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senstufen beziglich der Auspragung des Persén-
lichkeitsmerkmals ,Sensation Seeking“ zeigen,
und zum anderen, ob dieses Merkmal im Zusam-
menhang mit dem Helmbesitz und dem Helmtrage-
verhalten steht.

Zur Erhebung der Ausprdgung des Persoénlich-
keitsmerkmals ,Sensation Seeking“ wurden sechs
Fragen zu einer Skala zusammengestellt. Jede
Frage bezieht sich auf dieselbe Verhaltensdimensi-
on und wird mit keinem oder einem Punkt bewer-
tet.12 Eine Punktzahl von 0 bis 3 Punkten bedeutet
eine geringe Auspragung des Sensation-Seeking-
Merkmals. Eine Punktzahl von 4 bis 6 Punkten be-
deutet eine hohe Auspragung des Sensation-See-
king-Merkmals.

Zu beiden Erhebungszeitpunkten zeigt sich der
Trend, dass mit zunehmendem Alter der Kinder, die
Hohe der Sensation-Seeking-Werte zunimmt (Bild
6-28; 2000: %2 = 59.418, Cramers V = 0.251, df = 3,
p = .000; 2003: %2 = 32.789, Cramers V = 0.352,
df = 3, p = .000).

Des Weiteren wurde der Zusammenhang zwischen
Helmbesitz und Sensation Seeking flr alle Fahr-
radfahrer13 getestet: dabei zeigen sich nur im Jahr
2000 signifikante Unterschiede in den Sensation-
Seeking-Werten zwischen den helmbesitzenden
Kindern und denen, die keinen Helm besitzen
(2000: U = 36994,5; p = .007; 2003: U = 4151,5,
p = .154) (Tabelle 6-18).

Somit scheinen im Jahr 2000 Kinder mit einer
hohen Auspragung des Merkmals Sensation See-
king viel seltener einen Fahrradhelm zu besitzen.

Bezliglich des Zusammenhangs zwischen Helm-
trageverhalten und Auspragung des Merkmals
Sensation Seeking zeigen sich geringe, signifikan-
te Korrelationen: Zu beiden Erhebungszeitpunkten
nimmt das Helmtrageverhalten mit zunehmendem
Sensation-Seeking-Wert ab (2000: Spearman-
Rho=-.139; p =0,01; 2003: Spearman-Rho= -.255,
p = 0,01). Bild 6-29 zeigt den Zusammenhang zwi-
schen der mittleren Haufigkeit des Helmtragens
und der mittleren Auspragung des Sensation-See-
king-Wertes pro Klassenstufe. Bild 6-30 prasentiert
die Verteilung der mittleren Helmtragequote in Ab-
hangigkeit von der Auspragung auf der Skala Sen-
sation Seeking.

Betrachtet man die Verdnderung der Sensation-
Seeking-Werte bei den Kindern innerhalb von drei
Jahren, zeigen sich mittlere Korrelationen bei den
Kindern, die 2000 in der 5. Klasse waren und zum
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Bild 6-28: Mittlere Sensation-Seeking-Werte pro Klassenstufe
(2000: n=943, fehlend=1; 2003: n=265, fehlend=19)

Befragung 2000 Befragung 2003
Helmbesitzer ja nein ja nein
Haufigkeit 829 106 218 44
(88,7 %) | (11,3 %)| (82,9 %) | (16,7 %)
Sensation Seeking 2 3 3 3

Tab. 6-18: Mittlere Sensation-Seeking-Werte (Median) in Ab-
héngigkeit der Helmnutzung (2000: n=935, feh-
lend=9; 2003: n=263, fehlend=21)
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Bild 6-29: Zusammenhang von Helmtragequote und Sensa-
tion-Seeking-Auspragung pro Klasse (Jahr 2000:
n=826, fehlend=118, Jahr 2003: n=235, fehlend=49)
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Bild 6-30: Helmtragequote der Kinder in Abhangigkeit von
Sensation Seeking (Jahr 2000: n=826; fehlend=18;
Jahr 2003: n=222, fehlend=62)

12 Reliabilitat der Sensation-Seeking-Skala:
Cronbachs-Alpha in der Studie von SURALL (1997):
0.77/0.78 (Jungen/Méadchen). Zum Vergleich, Cronbachs
Alpha in vorliegender Untersuchung im Jahr 2003: 0.66 (ei-
gene Berechnung)

13 Alle Kinder, die angaben, manchmal Fahrrad zu fahren
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2. Erhebungszeitpunkt in der 8. Klasse (Panel 5-8)
sind: Die Héhe der Sensation-Seeking-Werte haben
von der 5. zur 8. Klasse zugenommen (Panel 2: Spe-
arman-Rho = .495; p = .002). In dem Panel 1 (1. bis
4. Klasse) zeigt sich keine signifikante Korrelation.

6.4 Einfluss des sozialen Umfelds der
Kinder

Im Anschluss an eine individuumszentrierte Be-
trachtung (Abschnitt 6.3) soll nun auf Aspekte des
sozialen Kontextes bzw. des sozialen Umfeldes ein-
gegangen werden, die Einfluss auf das Helm-Trage-
verhalten der Kinder und Jugendlichen nehmen
kénnten. Dahinter steht die Uberlegung, dass Kin-
der und Jugendliche einem gewissen Einfluss aus-
gesetzt sind, der aus der sozialen Umwelt von ver-
schiedenen ,Sendern“ an sie herangetragen wird.
Als solche werden im Folgenden die Eltern (Ab-
schnitt 6.4.1), die Gruppe der Peers (Abschnitt
6.4.2) sowie die Schule (Abschnitt 6.4.3) betrachtet.

6.4.1 Verkehrserziehung durch die Eltern

Die Kinder wurden ausfuhrlich nach der elterlichen
Verkehrserziehung befragt. Insgesamt gibt gut ein
Drittel der Kinder (2000: 36,6 %; 2003: 37,7 %) an,
dass ihre Eltern mit ihnen in letzter Zeit Uber

StraBenverkehr bzw. Verkehrsregeln gesprochen
haben, gegenliber knapp zwei Dritteln (2000:
63,4 %; 2003: 62,3 %), die dies verneinen. Be-
trachtet man die Antworten der Kinder getrennt
nach Klassenstufen, so wird ein Alterseffekt deut-
lich (Jahr 2000: %2 = 72.672, Cramers V = 0.278,
df = 3, p < .001; Jahr 2003: %2 = 23.898, Cramers
V = 0.290, df = 3, p < .001). Gibt bei den Kindern
der Primarstufe noch etwa die Halfte an, dass ihre
Eltern mit ihnen in letzter Zeit ein Gesprach Uber
StraBenverkehr und Verkehrsregeln gefiihrt haben,
so trifft das nur auf knapp ein Drittel der Kinder der
5. Klasse zu (Bild 6-31). Bei den Achtklasslern ant-

Haben deine Eltern mit dir tber Verkehr
gesprochen?
100%

002000 (n=942)
W 2003 (n=284) [ |
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Bild 6-31: Gesprache mit Eltern Uber Verkehrsthemen (Jahr
2000: n=942; fehlend=2; Jahr 2003: n=284

Themen verkehrsbezogener Gesprache mit Eltern Befragung 2000 Befragung 2003
Verhalten im Verkehr 382 (79,9 %) 91 (59,9 %)
Sicherheit allgemein 4,2 % 26,3 %
Verkehrsschilder/Verkehrsregeln 14,7 % 29,7 %
Queren der StraBe/Zebrastreifen 39,8 % 13,2 %
Queren der StraBen durch Ampel 18,6 % 7,7 %
Sonstiges 22,7 %
Verhalten mit dem Rad 54 (11,3 %) 44 (28,9 %)
Sicherheit allgemein 40,7 % 25 %
Queren und Abbiegen mit dem Fahrrad 33,3 % 27,2 %
Gefahrliche Situationen und Gebieten 7,4 % 13,6 %
Verkehrsschilder/Verkehrsregeln 3,7 % 15,9 %
Sonstiges 14,9 % 18,3 %
Fahrrad/Ausristung 18 (3,8 %) 13 (8,6 %)
Helm 66,7 % 61,5 %
Andere Schutzbekleidung 11,1 % 15,4 %
Ausristung des Fahrrads 222 % 15,4 %
Sonstiges - 7,7 %
Medien der Verkehrserziehung 14 (2,9 %) 4 (2,6 %)
Sonstiges 10 2,1 %) -
Gesamtzahl 478 (100 %) 152 (100 %)

Die Prozentangaben in Klammern beziehen sich auf die Gesamtzahl der Nennungen, die Ubrigen Prozentangaben beziehen
sich auf die Zahl der Nennungen zur jeweiligen Oberkategorie

Tab. 6-19: Themen der verkehrsbezogenen Gesprache mit den Eltern
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worten sogar nur 8,1 % der Jugendlichen mit ,Ja“
(2003: 22,8 %).

Gerade der deutliche Abfall von der 4. auf die 5.
Klasse verwundert angesichts der Tatsache, dass
die Kinder der 5. Klasse mit Eintritt in diese Jahr-
gangsstufe in der Regel die Schule wechseln. Mit
einem solchen Schulwechsel ist eine einschnei-
dende Veranderung des Mobilitdtsverhaltens der
Kinder — auch in der Freizeit — verbunden, welches
anscheinend zumindest hinsichtlich seiner ver-
kehrsbezogenen Auswirkungen und Erfordernisse
nicht durch die Eltern thematisiert wird.

In einer offen formulierten Frage wurden die The-
men der verkehrsbezogenen Gesprache erfasst.
Dabei beziehen sich mehr als drei Viertel der Nen-
nungen auf die Oberkategorie ,Verhalten im Ver-
kehr“ (2003: zwei Drittel). Bei der Oberkategorie
,Verhalten mit dem Fahrrad“ stehen Themen (ber
»Queren und Abbiegen mit dem Fahrrad” im Vor-
dergrund. 3,8 % der Nennungen beziehen sich auf
die Oberkategorie ,Fahrrad/Fahrradausriistung®
(2003: 8,6 %). Die Kinder wurden gesondert be-
fragt, ob ihre Eltern mit ihnen Uber das Fahrradfah-
ren gesprochen haben. Ein geringflugiger Unter-
schied zwischen den Klassenstufen zeigt sich hin-
sichtlich der berichteten Eltern-Kind-Gesprache
mit fahrradbezogenen Themen (Jahr 2000:
¥2 = 9.501, Cramers V = 0.100, df = 3, p = .023;
Jahr 2003 %2 = 11.651, Cramers V = 0.204, df = 3,
p = .009; vgl. Bild 6-32).

In beiden Befragungswellen berichtet etwa die
Halfte der Kinder der Primarstufe von Gespréchen
mit ihren Eltern Gber Themen rund um das Fahrrad.
Dem gegentber sind es bei den Kindern der 5.

Klasse 38,8 % und bei den Kindern in der 8. Klas-
se 29,0 % (2003: 30,9 % bzw. 25,6 %) (Bild 6-32).
Insgesamt, d. h. Uber alle Jahrgangsstufen, geben
41,7 % von 942 Kindern (2003: 36,3 %, n = 280)
an, dass ihre Eltern mit ihnen Uber fahrradbezoge-
ne Themen gesprochen haben. Im Vergleich zum
Jahr 2000 hat sich drei Jahre spéter die Situation
der Fahrraderziehung durch die Eltern noch ver-
schlechtert.

Eine Befragung der Kinder und Jugendlichen nach
den Inhalten der fahrradbezogenen Gesprache
zeigt Tabelle 6-20.

Am haufigsten wird in der ersten Befragungswelle
mit 31,9 % von 467 Nennungen von Gespréachen
Uber das Oberthema ,,Fahrrad an sich/Ausriistung”
berichtet (2003: 52,4 % von 124), wovon sich wie-
derum 55,7 % der Gesprache auf das Thema
~Helm® beziehen (2003: 29,2 %) 63 % ,,Ausriistung
des Fahrrads”.
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Bild 6-32: Haben Eltern mit dir in letzter Zeit Uber Fahrrad ge-
sprochen? (Jahr 2000: n=942, fehlend=2; Jahr 2003:
n=281, fehlend=3)

Themen fahrradbezogener Gesprache mit Eltern Befragung 2000 Befragung 2003
Verhalten im Verkehr mit Fahrrad 306 (65,5 %) 57 (46 %)
Sicherheit allgemein 441 % 45,6 %
Verkehrsschilder/Verkehrsregeln 7,8 % 35 %
Queren und Abbiegen mit dem Fahrrad 25,8 % 8,8 %
Sonstiges 223 % 10,6 %
Fahrrad/Ausriistung 149 (31,9 %) 65 (52,4 %)
Helm 55,7 % 29,2 %
Ausriistung des Fahrrads 42,3 % 63 %
Sonstiges 2% 7,8 %
Sonstiges 12 (2,6 %) 2 (1,6 %)
Gesamtzahl 467 (100 %) 124 (100 %)

Die Prozentangaben in Klammern beziehen sich auf die Gesamtzahl der Nennungen, die Ubrigen Prozentangaben beziehen
sich auf die Zahl der Nennungen zur jeweiligen Oberkategorie

Tab. 6-20: Themen der fahrradbezogenen Gesprache mit Eltern (Jahr 2000, Jahr 2003)
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Die Eltern-Kind-Gespréache zum Bereich ,Verhalten
im Verkehr mit Fahrrad“ konzentrieren sich inhalt-
lich auf das Thema ,,Sicherheit allgemein“ und auf
sverkehrsschilder/Verkehrsregeln“. In der ersten
Befragungswelle beziehen sich 25,8 % der Nen-
nungen auf die Kategorie ,,Queren und Abbiegen
mit dem Fahrrad“ (2003: 8,8 %). In der Kategorie
soonstiges“ werden vor allem Gesprdche zum
Thema ,Bremsweg/Reaktionszeit® genannt (s. Ta-
belle 6-20).

Die Kinder der Klassenstufen 1 bis 5 berichten hau-
figer praktische Ubungen mit den Eltern als die
Kinder der 8. Klasse. Dies zeigt sich im Befra-
gungsjahr 2000 im statistisch signifikanten, aller-
dings in der Assoziationsstirke geringfligigen
MaBe (x2 = 9.431, Cramers V = 0.101, df = 3,
p = 0.024), im Jahr 2003 sind die Klassenstufenun-

Haben deine Eltern mit dir bestimmte Sachen fur
den Verkehr schon mal geibt?
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Bild 6-33: Verkehrsbezogene Ubungen der Eltern mit dem be-
fragtem Kind (Jahr 2000: n=941, fehlend=3; Jahr

terschiede nicht signifikant (x2 = 3.226, Cramers V
=0.108, df = 3, p = .358) - vgl. Bild 6-33.

Insgesamt geben Achtkléssler hdufiger an, mit den
Eltern praktische Verkehrsiibungen durchgefiihrt
zu haben, als dass sie von verkehrs- und fahrrad-
bezogenen Gesprachen berichten. Dies kann auf
den fir diese Frage zeitlich gednderten Referenz-
rahmen zuriickgefiihrt werden (praktische Ubun-
gen: ohne Zeitbezug; verkehrs- und fahrradbezo-
gene Gespréache: ,in letzter Zeit®).

In Tabelle 6-21 sind die Inhalte der praktischen Ver-
kehrstibungen aufgeflihrt. Insgesamt bezieht sich
jeweils die Halfte der genannten Ubungen auf das
allgemeine Verhalten im StraBenverkehr und auf die
Fahrradnutzung. Bei den berichteten praktischen
Verkehrsiibungen stehen Ubungen zu ,Verkehrs-
schildern/Verkehrsregeln®, ,,Queren und Abbiegen*
und ,spezifische Ubungen mit dem Fahrrad“ (z. B.
Bremsen, Schulweg etc.) im Vordergrund (Tabelle
6-21).

Am haufigsten wird von den Kindern der ersten
Klassen die Kategorie ,,Queren der StraBe/Zebra-
streifen” genannt. Diese Tendenz gilt auch fir die
Klassen 4 und 8. Die Nennungen der Kinder der
5. Klasse beziehen sich zu 36 % auf die Kategorie
sverkehrsschilder/Verkehrsregeln“ (2003: > 40 %
der Nennungen aus Klassenstufe 4, 5 und 8).
Insgesamt berichten nur 3 Kinder Uber Eltern-
Kind-Gesprache zum Thema ,,Helm“ (2003: 6 Kin-
der).

2003: n=284)
Nennungen zu Inhalten der Verkehrsiibungen Befragung 2000 Befragung 2003
Verhalten im Verkehr 326 (54,7 %) 87 (46,0 %)
Verkehrsschilder/Verkehrsregeln 13,8 % 32,2 %
Queren der StraBe/Zebrastreifen 49 % 26,4 %
Queren der StraBen durch Ampel 16,6 % 6,9 %
Bestimmte Wege und Strecken 12 % 10,3 %
Verhalten mit Fahrrad 258 (43,3 %) 94 (49,7 %)
Verkehrsschilder/Verkehrsregeln 4,7 % 21,3 %
Queren und Abbiegen mit dem Fahrrad 45,4 % 36,2 %
Sonstige praktische Ubungen mit Fahrrad (z. B. Bremsen,
Schulweg gelibt) 33,3 % 18,1 %
Fahrrad/Ausriistung 4 (0,7 %) 8 (4,3 %)
Helm 75 % 75 %
Ausristung des Fahrrads 25 % 25 %
Sonstiges (Anzahl der Nennungen) 8 (1,3 %) -
Gesamtzahl 596 (100 %) 189 (100 %)

Die Prozentangaben in Klammern beziehen sich auf die Gesamtzahl der Nennungen, die Ubrigen Prozentangaben beziehen
sich auf die Zahl der Nennungen zur jeweiligen Oberkategorie

Tab. 6-21: Inhalte der Verkehrsiibungen mit Eltern (Jahr 2000, Jahr 2003)
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Setzt man das Verkehrserziehungsverhalten der El-
tern zum Besitz eines Helms und zur Helm-Trage-
quote in Beziehung, so sind folgende Zusammen-
hénge festzustellen (Tabelle 6-22 und Tabelle 6-23).

Die Unterschiede zwischen Kindern mit und ohne
verfugbarem Fahrradhelm hinsichtlich der Haufig-
keit der berichteten elterlichen fahrradbezogenen
Gesprache sind zwar tendenziell vorhanden, aber
in ihrer GréBenordnung marginal (Jahr 2000:
¥2 = 3.186, Cramers V = 0.058, df = 1, p = .074;
Jahr 2003: %2 = 9.387, Cramers V = 0.184, df = 1,
p = .002).

Die Helmtragequote der Helm-Experten, die Uber
elterliche fahrradbezogene Gesprache berichten,
ist nur geringfiigig héher als bei denjenigen, die
keine fahrradbezogenen Gesprache mit ihren El-
tern angeben, wie Tabelle 6-23 zeigt.

Bei den Freizeit-Radfahrten zeigt sich, dass 90,9 %
der Kinder, die fahrradthematisierende Gespréche
mit ihren Eltern berichten (2003: 97,3 %), einen ei-
genen Helm haben — gegentiber 88,8 % der Kinder,
mit denen solche Gesprache nicht gefiihrt wurden
(2003: 77,8 %). In der zweiten Befragungswelle im
Jahr 2003 ist der Unterschied statistisch signifikant
(x2 = 6.832, Cramers V = 0.274, df = 1, p = .009).

Haben die Eltern Gber
Fahrrad gesprochen?

Nennungen bei Befragung
2000 (2003) in %

nein ja
Kein Helm verfligbar 13 (22,5) 9,3 (8,0
Ja, Helm verfugbar 87 (77,5) 90,7 (92,0)
Gesamtzahl n=545 (178) | n=389 (100)

Die Angaben in Klammern beziehen sich auf das Jahr 2003,

die Ubrigen auf das Jahr 2000

Tab. 6-22: Zusammenhang der fahrradbezogenen Gesprache
Kinder-Eltern und Verfugbarkeit des Helms (Jahr
2000; Jahr 2003)

Haufigkeit bei Befragung Haben die Eltern Uber das

2000/20083 in % Fahrrad gesprochen
Tragehaufigkeit nein ja

Befragungsjahr | 2000 | 2003 | 2000 | 2003

nie 10,6 | 19,1 9,1 16,3

selten 11,4 | 135 | 10,2 | 12,0

gelegentlich 18,2 | 14,9 | 17,9 9,8

oft 12,9 | 135 | 14,8 | 10,9

immer 46,8 | 38,3 48 51,1

Mittelwert | 2,74 | 2,39 | 2,82 | 2,68

Standardabweichung | 1,41 1,57 | 1,36 | 1,58

n=| 472 141 352 92

Tab. 6-23: Helm-Experten: Fahrradbezogene Gespréache mit
Eltern und Helmtragequote (Jahr 2000; Jahr 2003)

In Bezug auf die Helm-Tragequote ist bei den Frei-
zeitradfahrern kein Zusammenhang mit elterlichen
fahrradbezogenen Gesprachen festzustellen.

Neben den eher allgemein gehaltenen, offen for-
mulierten Fragen zur Verkehrserziehung wurden die
Kinder und Jugendlichen zusétzlich explizit ge-
fragt, ob ihre Eltern sie zur Fahrradhelmnutzung
anhalten. Auf diese Frage antworten 77,9 % der
Kinder mit ,,Ja“ (2003: 70,1 %). Die befragten Acht-
klassler berichten dabei seltener eine elterliche
Aufforderung zur Fahrradhelmnutzung als die jin-
geren Kinder (Jahr 2000: %2 = 27.747, Cramers
V = 0.174, df = 3, p < .001; Jahr 2003: 2 = 59.715,
Cramers V = 0.460, df = 3, p < .001).

Zusatzlich wurde das Helm-Trageverhalten anderer
Familienmitglieder erfragt. 93,6 % von 943 Kindern
geben an, dass auBer ihnen noch andere Familien-
mitglieder das Fahrrad nutzen (2003: 90,5 % von
284).

Bei Nennung mehrerer weiterer Familienmitglieder
wahlten die Kinder ein Familienmitglied aus, zu dem
anschlieBend weitere offene Fragen gestellt wur-
den. 60,5 % der weiteren Familienmitglieder tragen
nach Angaben der Kinder keine speziellen Sachen
zum Radfahren (2003: 62,8 %). 35,4 % der Kinder
berichten allerdings, dass das andere (ausgewahlte)
Familienmitglied Schiitzer getragen hat (2003:
31,7 %). Differenziert man nach Verwandtschafts-
grad, so zeigt sich ein Unterschied zwischen Eltern
und Geschwistern. Wéahrend 31 % der Geschwister
beim Fahrradfahren Schitzer tragen (2003:
36,8 %), tun dies nach Angaben der befragten Kin-
der und Jugendlichen nur 19,5 % der Eltern (eine
spezielle Sache zum Radfahren) (2003: 28,6 %).

Sagen deine Eltern, dass du einen
Radhelm tragen sollst?
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Bild 6-34: Gebot der Eltern, einen Fahrradhelm zu tragen (Jahr
2000: n=933, fehlend=11; Jahr 2003: n=283, feh-
lend=1)
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Zusammenfassend bleibt hinsichtlich des ver-
kehrsbezogenen elterlichen Erziehungsverhaltens
festzuhalten, dass die Kinder weniger Gespréche
mit verkehrs- oder fahrradbezogenen Inhalten be-
richten, je alter sie sind. Ein &hnlicher, aber we-
sentlich schwécherer Alterstrend zeigt sich hin-
sichtlich der berichteten praktischen Ubungen.
Grundsatzlich ist jedoch darauf hinzuweisen, dass
insgesamt héchstens die Halfte der Eltern — laut
Angaben der Kinder — verkehrs- bzw. fahrradbezo-
gene Gesprache mit ihren Kindern flhren oder mit
ihnen praktisch Gben.

Auch mit dem Vorbildverhalten der Eltern steht es
nach den Berichten der Kinder nicht zum Besten.
Obgleich die Mehrheit der Eltern ihr Kind anweist,
einen Helm zu tragen, nutzen laut Angaben ihrer
Kinder lediglich 35,1 % von 883 fahrradfahrenden
Eltern selbst einen Helm (2003: 40 %, n = 257).
SchlieBlich kann aber ein positiver Zusammenhang
sowohl zwischen elterlicher Verkehrserziehung und
Fahrradhelmbesitz als auch — im geringeren Aus-
maB — dem Helm-Trageverhalten festgestellt wer-
den.

6.4.2 Verhalten und Einstellungen der Gruppe
der Peers

Mit zunehmendem Alter berichten immer weniger
Kinder, dass ihre Freunde einen Fahrradhelm tra-
gen. Sind es noch 71,1 % der Kinder der 1. Klasse
(2003: 78,3 %), die die Frage nach dem Helmtra-
gen von Freunden bejahen, geben dies nur noch
32,3 % (2003: 11,4 %) der Achtklassler an (Bild
6-35; Jahr 2000: %2 = 46.250, Cramers V = 0.226,
df = 3, p < .001; Jahr 2003: %2 = 80.981, Cramers
V =0.541, df = 3, p < .001).

Tragen deine Freunde einen Fahrradhelm?
100%

75%

50%

25%

Anteil der "Ja"-Antworten
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8. Klasse
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n=413/ 81
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n=394/ 60
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34,9 % der Erstklassler berichten, dass ihre Freun-
de den Helm ,eher schlecht” bewerten (2003:
35,3 %). Diese Quote wachst Uber die Klassenstu-
fen fast kontinuierlich an. Entsprechend berichten
die Kinder in beiden Befragungswellen mit zuneh-
mendem Alter hdufiger, dass ihre Freunde Fahrrad-
helme schlecht bewerten (Bild 6-36; Jahr 2000:
x2 = 80.623, Cramers V = 0.319, df = 3, p < .001;
Jahr 2003: %2 = 55.693, Cramers V = 0.465, df = 3,
p < .001).

Die Antworttendenzen in Bezug auf die Einstellun-
gen der Freunde decken sich mit den Ergebnissen
zu den individuellen Einstellungen der Kinder (vgl.
Abschnitt 6.3.2). Tabelle 6-24 zeigt fur finf ausge-
wahlte Fragen eine signifikante Korrelation zwi-
schen den Einstellungen der Kinder und ihren
Freunden.

Frage 1: Wie oft tragst du den Helm?

Frage 2: Tragen deine Freunde einen Fahrrad-

helm?
Frage 3: Findest du, dass es cool ist, einen Fahr-
radhelm zu tragen?
Frage 4: Finden deine Freunde einen Fahrradhelm
cool?
Befragung 2000 | Befragung 2003
Frage 3 und Frage 4 0,65 0,65
(n=730) (n=217)
Frage 4 und Frage 5 -0,32 -0,42
(n=740) (n=210)
Frage 1 und Frage 2 0,39 0,60
(n=791) (n=228)

Tab. 6-24: Korrelation zwischen Einstellung und Verhalten der
Kinder und Annahmen zu Einstellung und Verhalten
der Freunde bezlglich der Fahrradhelmnutzung
(Jahr 2000, Jahr 2003)

Finden deine Freunde Fahrradhelme
eher gut oder eher schlecht?
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Bild 6-35: Anteil der Freunde, die einen Fahrradhelm tragen
(Jahr 2000: n=931, fehlend=13; Jahr 2003: n=283,
fehlend=1)

Bild 6-36: Angaben zur Akzeptanz von Fahrradhelmen bei
Freunden (Jahr 2000: n=794, fehlend=250, Jahr
2003: n=258, fehlend=26)
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Frage 5: Findest du es doof, einen Fahrradhelm zu
tragen?

Hier wird deutlich, dass Einstellungen nicht unab-
hangig vom sozialen Kontext sind. Das Image des
Fahrradhelmtragens wird mit zunehmendem Alter
nicht nur individuell schlechter: Der Imageverlust
des Helmtragens gilt auch fur den Freundeskreis, in
dem sich die Kinder bewegen.

6.4.3 Verkehrserziehung in der Schule

Die Frage, ob Verkehrssicherheitsthemen im Schul-
unterricht behandelt wurden, bejahen 58,8 % von
insgesamt 942 befragten Kindern (2003: 65,5 %,
n = 186).

Insbesondere werden von Viertklasslern Unter-
richtsgesprache Uber Verkehrsthemen berichtet
(Bild 6-37). In der 1. Klasse sollte in NRW der Ver-
kehrsunterricht fester Bestandteil des Unterrichts
sein. Hier geben 71,3 % der Kinder an, in der Schu-
le schon einmal Uber Verkehr gesprochen zu haben
(2003: 90,0 %).

Habt ihr in der Klasse schon Uber Verkehr oder
Verkehrsregeln gesprochen?

100%

c [97%
g 90% 002000 (n=942)
S 75% - —
2 > W 2003 (n=283)
s 50%
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Bild 6-37: Haufigkeit verkehrssicherheitsbezogener Unter-
richtsgesprache aus Sicht der Kinder (Jahr 2000:
n=942, fehlend=2; Jahr 2003: n=283, fehlend=1

In den weiterflhrenden Schulen wurde nach Anga-
ben der Kinder seltener der Verkehr im Unterricht
thematisiert (Jahr 2000: %2 = 125.081, Cramers
V = 0.366, df = 3, p < .001; Jahr 2003: 2 = 83.308,
Cramers V = 0.543, df = 3, p < .001).

Nach den Inhalten der Unterrichtsgespréache Uber
Verkehr gefragt, zeigen sich folgende Ergebnisse:
Insgesamt wird in beiden Befragungsjahren am
haufigsten ,allgemeines Verkehrsverhalten“ als In-
halt des schulischen Verkehrsunterrichts berichtet.
Das Fahrradfahren im StraBenverkehr wird im Jahr
2000 recht selten (8,9 %), drei Jahre spater aber
am zweithaufigsten (31,3 %) in den Schulen the-
matisiert. Der Grund firr diese Verdnderung konnte
im Rahmen der Erhebungen nicht geklart werden.
Am héaufigsten werden nach Angaben der Kinder
fahrradbezogene Verkehrsthemen in der 4. Klasse
(2003 auch in der 5. Klasse) im Unterricht behan-
delt. Dies ist darauf zurlickzufiihren, dass Schiler
in NRW in der 4. Klasse ihre Radfahrausbildung,
die mit der Radfahrpriifung abgeschlossen wird,
absolvieren.

Aufgrund des Fokus der Untersuchung wurde bei
den Kindern nochmals nachgefragt, ob schon ein-
mal Uber das Fahrradfahren im Unterricht gespro-
chen wurde. Mit Ausnahme der 4. Klasse ist es
eher die Ausnahme, dass Themen, die mit dem
Fahrrad in Zusammenhang stehen, im Unterricht
besprochen werden: In der 4. Klasse hingegen wird
(im Rahmen der Fahrradausbildung) vermehrt Gber
das Thema Fahrrad gesprochen (Bild 6-38, Jahr
2000: x2 = 131.764, Cramers V = 0.387, df = 3,
p < .001; Jahr 2003: %2 = 86.963, Cramers
V = 0.566, df = 3, p < .001). In beiden Befragungs-
wellen geben 18,6 % und 34,6 % der Kinder an,
dass fahrradbezogene Themen in der Schule ange-
sprochen wurden.

Befragung 2000 Befragung 2003
Klassenstufe Klassenstufe
gesamt 1. Klasse | 4. Klasse | 5. Klasse 8. Klasse gesamt 1. Klasse |4. Klasse | 5. Klasse | 8. Klasse

Verhalten
im Verkehr 574 (65,3 %) 85,6 % 64,2 % 32,6 % 39,4 % |1561 (52,4 %) 85,3 % 42,2 % 28,6 % 56,1 %
Verhalten
mit Fahrrad 78 (8,9 %) 1,3 % 30,9 % 11,6 % 121 % 90 (31,3 %) 53 % 46,8 % 41,3 % 22 %
Fahrrad/
Ausriistung 16 (1,8 %) 1% 1,6 % 35 % - 22 (7,6 %) 1,4 % 10,1 % 6,3 % 14,6 %
Medien 136 (15,5 %) 10,8 % 2,4 % 28,3 % 30,3 % 12 4,2 %) 8 % 0,9 % 6,3 % 2,4 %
Sonstiges 75 (8,5 %) 1,3 % 0,9 % 24 % 18,2 % 13 4,5 %) - - 17,5 % 4,9 %
Gesamtzahl 879 (100 %) 465 123 258 33 288 (100 %) 75 109 63 41

Die Prozentangaben in Klammern beziehen sich auf die Gesamtzahl der Nennungen, die librigen Prozentangaben beziehen sich auf die Zahl der

Nennungen zur jeweiligen Kategorie

Tab. 6-25: Themen der verkehrsbezogenen Gespréche in der Schule
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Auch bei konkreter Nachfrage zeigt sich, dass vor
allem in der 4. Klasse die Fahrradnutzung im
StraBenverkehr im Unterricht behandelt wird. Am
seltensten ist dies in der 1. Klasse Unterrichtsthe-
ma. Nach den Inhalten der Unterrichtsgespréche
Uber Fahrrad gefragt, zeigen sich die in Tabelle
6-26 dargestellten Ergebnisse bei den Kindern.

Insgesamt berichten in der ersten Befragungswelle
29,2 % von 943 Kindern, dass schon einmal Uber

Habt ihrin der Klasse Uber
das Radfahren gesprochen?
100%
3 o
T 94% 012000 (n=943)
2 75% [—
g W 2003 (n=282)
m 50%
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Bild 6-38: Haufigkeit radfahrbezogener Unterrichtsgespréache
aus Sicht der Kinder (Jahr 2000: n=943, fehlend=1;
Jahr 2003: n=282, fehlend=2)
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Bild 6-39: Haufigkeit schulischer Verkehrssicherheitstiibungen
aus Sicht der Kinder (Jahr 2000: n=941, fehlend=3;
Jahr 2003: n=280, fehlend=4)

das Fahrradfahren gesprochen wurde, drei Jahre
spéter sind es bereits 43,3 % von 282 Kindern

Im Schulunterricht wird vor allem das Fahrradfahr-
verhalten im StraBenverkehr behandelt und erst in
zweiter Linie die (verkehrssichere) Fahrradausris-
tung (wozu im Rahmen der Untersuchung auch der
Fahrradhelm gezahlt wurde).

Von allen Nennungen, die sich auf den Themenbe-
reich ,Verhalten im Verkehr mit Fahrrad“ beziehen,
entfallen 36,5 % der Antworten auf die Kategorie
soicherheit allgemein® (2003: 25,8 %), 26,7 % auf
die Kategorie ,Queren und Abbiegen mit dem
Fahrrad” (2003: 18,6 %), 11,7 % auf die Kategorie
»verhalten gegentber anderen Verkehrsteilnehmer®
(2003: 1 %) und 4,6 % auf die Kategorie ,Ver-
kehrsschilder/Verkehrsregeln® (2003: 25,8 %).

Von den Antworten, die sich auf das Fahrrad bzw.
die Ausrustung beziehen, betreffen 60,4 % die Ka-
tegorie ,,Helm* (2003: 33,3 %) und 18,3 % die Ka-
tegorie ,Ausristung des Fahrrads” (2003: 54,2 %).
Unter ,Sonstiges“ wurden Themen wie ,Brems-
weg/Reaktionszeit”, ,Verkehrspolitik“ und ,erste
Hilfe" eingeordnet.

Ob die in der Schule besprochenen Inhalte auch
eingetbt werden, war Gegenstand einer weiteren
Frage. Betrachtet man die Nennungen aller Kinder,
so berichtet knapp die Halfte von ihnen (46,9 %)
von Verkehrslibungen in der Schule (2003: 44,6 %).
Auch hier gibt es einen signifikanten Klassenunter-
schied: je hdher die Klassenstufe (mit Ausnahme
der 4. Klasse), desto geringer die Anzahl der Ver-
kehrsiibungen (Jahr 2000: x2 = 75.862, Cramers
V = 0.287, df = 3, p < .001; Jahr 2003: 2 = 84.176,
Cramers V = 0.551, df = 3, p <.001), wie Bild 6-39
veranschaulicht. Der hohe Anteil der berichteten
Ubungen in der 4. Klasse ist wohl auf die in dieser
Klassenstufe aktuell stattfindende Fahrradausbil-
dung zurtickzufihren.

Befragung 2000 Befragung 2003
Klassenstufe Klassenstufe
gesamt 1. Klasse | 4. Klasse | 5. Klasse 8. Klasse gesamt 1. Klasse 4. Klasse | 5. Klasse | 8. Klasse

Verhalten im
Verkehr mit
Fahrrad 307 (58,2 %) 63,2 % 66 % 46 % 55 % 97 (64,7 %) 83,3 % 63 % 70 % 55,6 %
Fahrrad/
Ausristung 169 (32,1 %) 27,4 % 25,5 % 44 % 30 % 48 (32 %) 16,7 % 37 % 30 % 25,9 %
Sonstiges 51 (9,7 %) 9,4 % 8,5 % 10 % 15 % 5 (33%) - - - 18,5 %
Gesamtzahl 527 (100 %) 310 47 150 20 150 (100 %) 12 81 30 27

Die Prozentangaben in Klammern beziehen sich auf die Gesamtzahl der Nennungen, die Ubrigen Prozentangaben beziehen sich auf die Zahl der

Nennungen zur jeweiligen Oberkategorie

Tab. 6-26: Themen der radfahrbezogenen Gesprache in der Schule (Jahr 2000; Jahr 2003)
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Auf die Helmtragequote hat die schulische Ver-
kehrserziehung insgesamt eine geringfligige, aber
positive Wirkung. So ist der Anteil der Helmtrager
in der Gruppe derer, die schulische verkehrsbezo-
gene Gesprédche berichteten, hoher als in der
Gruppe der Schiler, die keine entsprechenden
Unterrichtsgesprache berichteten (Jahr 2000:
x2 = 23.755, Cramers V = 0.170, df = 4, p = .001;
Jahr 2003: %2 = 41.792, Cramers V = 0.424, df = 4,
p < .001).

Ein Teil der schulischen Verkehrserziehung ist die in
der 4. Klasse abzulegende Fahrradprifung. Die
Antworten der Schiiler auf die Frage, ob sie bereits
eine Fahrradprifung abgelegt haben, fallen bei den
Klassenstufen 1, 5 und 8 wie erwartet aus (Tabelle
6-27). Von den befragten Viertklasslern haben bis-
her mehr als zwei Drittel (2000: 66,1 %; 2003:
75,8 %) eine Fahrradprifung abgelegt.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass das
Thema Fahrrad bei der schulischen Verkehrserzie-
hung in der 1. Klasse noch keine Rolle spielt, ob-
wohl schon die meisten befragten Kinder dieser
Klassenstufe in der Freizeit Fahrrad fahren. Die
schulische Verkehrserziehung in der 4. Klasse wird
von der Fahrradausbildung dominiert, wobei neben
typischen fahrradbezogenen Themen auch allge-
meine Verkehrsthemen (z. B. Verkehrsschilder, Ver-
kehrsregeln) besprochen werden. Fahrradhelme an
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Bild 6-40: Zusammenhang: Schulische Verkehrserziehung und
Helmtrageverhalten (Jahr 2000: n=818, fehlend=126;
Jahr 2003: n=233, fehlend=11)

sich spielen bei der schulischen Verkehrserziehung
eine eher untergeordnete Rolle, auch in der Rad-
fahrausbildung.

Bei den weiterflihrenden Schulen nimmt der schu-
lische Verkehrsunterricht eine untergeordnete Rolle
ein, obwohl Kinder dieser Altersgruppe dem
héchsten Unfallrisiko als Radfahrer ausgesetzt
sind. Grundsétzlich besteht ein geringer, aber posi-
tiver Zusammenhang zwischen schulischer Ver-
kehrserziehung und Helm-Trageverhalten.

6.5 Trendsportarten: Inliner/
Skateboard

Zusétzlich zum Helm-Trageverhalten beim Fahr-
radfahren wurden die Kinder zu ihrem Nutzungs-
verhalten von Helmen in den Trendsportarten In-
lineskate- und Skateboard-Fahren befragt.

Nur 16,4 % von 943 befragten Kindern geben an,
weder Inlineskates noch Skateboard zu fahren
(2003: 17,1 %, n = 281). Wie aus Bild 6-41 ersicht-
lich, Uben die Achtklassler mit 66,7 % (2003:
68,4 %) gegenlber tGber 80 % Nennungen bei den
Jungeren diese Trendsportarten weniger haufig aus
— ein insgesamt allerdings im Hinblick auf die As-
soziationsstarke (Cramers V) marginaler Unter-
schied (Jahr 2000: 2 = 12.104, Cramers V = 0.113,
df = 3, p = .007; Jahr 2003: %2 = 24,148, Cramers
V =0.293, df = 3, p < .001).
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Bild 6-41: Ausiibung der Trendsportarten (Jahr 2000: n=943,
fehlend=1; Jahr 2003: n=281, fehlend=3)

Absolvierte Fahrrad- Befragung 2000 Befragung 2003

prifung gesamt 1. Klasse | 4. Klasse | 5. Klasse | 8. Klasse gesamt 1. Klasse | 4. Klasse | 5. Klasse | 8. Klasse
Nein 446 % | 955 % | 33,9 % 3,4 % 6,5 % 27,5 % 93,1 % | 22,6 % 4,9 % 6,3 %
Ja 55,4 % 4,5 % 66,1 % 96,6 % | 935% | 72,1 % 6,9 % 758 % | 951 % | 93,7 %
Keine Angabe - - - - - 0,4 % - 1,6 % - -
Gesamtzahl 936 396 62 416 62 280 58 62 81 79

Tab. 6-27: Absolvieren der Fahrradprifung
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Die Kinder wurden gefragt, ob sie fir die genann-
ten Trendsportarten eine spezielle Ausristung be-
sitzen. Insgesamt verfliigen 82,5 % der Befragten
Uber eine spezielle Ausristung (2003: 75,3 %;
Tabelle 6-28, Tabelle 6-29). Hierbei zeigt sich
ein signifikanter alterspezifischer Unterschied:
Achtkl&ssler besitzen weniger haufig eine Ausris-
tung als Kinder der ersten drei Klassenstufen
(x2 = 12.373, Cramers V = 0.125, df = 3, p = .006).

Befragung 2000
Klassenstufe

gesamt 1. KL 4. KI. 5. K. 8. K.
Ja“ 649 83,6 % 85,7 % 83,3 % 62,8 %

(82,5 %)
»nein® 138 16,4 % 14,3 % 16,7 % 37,2 %

(17,5 %)
Anzahl 787 329 56 359 43

Tab. 6-28: Besitz einer speziellen Ausristung flir Trendsportar-
ten (Jahr 2000)

Befragung 2003
Klassenstufe

gesamt 1. Kl 4. KI. 5. Kl 8. Kl.
sja“ 174 77,1 % 79 % 75,7 % 68,5 %

(75,3 %)
4hein® 57 22,9 % 21 % 24,3 % 31,4 %

(24,7 %)
Anzahl 231 48 62 70 51

Tab. 6-29: Besitz einer speziellen Ausrustung flr Trendsportar-
ten (Jahr 2003)

Befragung 2000
Klassenstufe

gesamt 1. Kl 4. KI. 5. KI. 8. Kl.
sa“ 489 65,8 % 50 % 65,5 % 20,9 %

62,1 %)
»nein“ 299 34,2 % 50 % 34,5 % 791 %

(37,9 %)
Anzahl 788 330 56 359 43

Tab. 6-30: Besitz eines Helms bei Trendsportarten (Jahr 2000)

Befragung 2003
Klassenstufe

gesamt 1. KL 4. KI. 5. K. 8. K.
Lja“ 127 75,7 % 83,7 % 81,1 % 42,9 %

(73 %)
»hein® 47 24,3 % 16,3 % 18,9 % 57,1 %

(27 %)
Anzahl 174 37 49 53 35

Tab. 6-31: Besitz eines Helms bei Trendsportarten (Jahr 2003)

Befragung 2000 Befragung 2003
Spezieller Helm 17,8 % 20,6 %
Fahrradhelm 82,2 % 79,4 %
Gesamtzahl 484 131

Tab. 6-32: Spezieller Helm oder der Radhelm? (Jahr 2000; Jahr

2003)

Dieselbe Tendenz kann flir das Jahr 2003 festge-
stellt werden.

Weiterhin wurden die Kinder, die Trendsportarten
betreiben, gefragt, ob sie einen Helm besitzen. Die
Antwortverteilung ist der Tabelle 6-30 und Tabelle
6-31 zu entnehmen.

Dabei zeigt sich auch hier ein Alterseffekt: Je alter
das Kind, desto seltener besitzt es einen Helm
(Jahr 2000: %2 = 38.030, Cramers V = 0.220, df = 3,
p < .001; Jahr 2003: %2 = 20.874, Cramers
V = 0.346, df = 3, p < .001). Zusétzlich konnte fest-
gestellt werden, dass im Jahr 2000 weniger Kinder
einen Helm besitzen als drei Jahre spéter in der
zweiten Befragungswelle.

Ferner wurde 484 Kindern die Frage gestellt (2003:
131 Kinder), ob es sich bei dem Helm um einen
speziellen Helm fir diese Sportart handelt oder ob
sie dabei ihren Fahrradhelm nutzen. Tabelle 6-32
zeigt die Antwortverteilung.

Danach nutzen die Kinder mehrheitlich einen
Fahrradhelm zum Inlineskate- bzw. Skateboard-
Fahren.

6.6 Zusammenfassung der Ergebnisse
der Kinderinterviews

Fahrradhelmverfligbarkeit und -tragequote

— Mit zunehmendem Alter (héheren Klassenstu-
fen) nehmen die Verfligbarkeit von Fahrradhel-
men sowie die Tragequote von Helmen ab.

— In der Ausiibung von Trendsportarten sinkt die
Helmtragquote bei den befragten Kindern eben-
falls mit zunehmendem Alter.

— Im Befragungsjahr 2003 sind die Fahrradhelm-
verflgbarkeit und die Fahrradhelm-Tragequote
der Achtkléssler im Vergleich zu den Achtklas-
slern im Jahr 2000 deutlich geringer.

Einstellungen, Risikowahrnehmung der Kinder

— Die befragten Kinder duBern mit zunehmendem
Alter haufiger negative Einstellungen zu Fahr-
radhelm bzw. der Helmnutzung, was ebenfalls
auf ihre Freunde (Peers) zutrifft.

— Auch die Verfugbarkeit eines Helms reduziert
sich, mit Ausnahme der Viertklasser, mit zuneh-
mendem Alter.

— Die fahrradbezogenen Einstellungen der Acht-
klassler sind im Jahr 2003 deutlich negativer
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als die der Achtkléssler drei Jahre zuvor. Auch
insgesamt duBern im Jahr 2003 mehr Kinder
sehr negative Einstellungen als im Jahr 2000,
bzw. die Anzahl der Kinder mit sehr positiven
Einstellungen reduziert sich. Der Grund fur
diese Veranderung im Laufe der Zeit ist aller-
dings unklar.

— Helm-Laien (Kinder, die Uber keinen Helm verfi-
gen) auBern mehr negative Einstellungen als
Helm-Experten (Kinder, die einen Helm besit-
zen).

— Ein Kind tragt umso seltener einen Fahrradhelm,
je starker das Personlichkeitsmerkmal ,,Sensati-
on Seeking“ ausgepragt ist.

Elterliche und schulische Verkehrserziehung

— Mit zunehmendem Alter der Kinder nimmt bei
der Verkehrserziehung durch die Eltern die Hau-
figkeit der verkehrsbezogenen Gesprache zu.

— Mit zunehmendem Alter der Kinder werden mit
den Eltern weniger Gesprache Uber fahrradbe-
zogene Themen geflhrt. Ausnahme bilden die
Viertklassler, die die meisten Gesprache berich-
ten.

— Mit zunehmendem Alter der Kinder nimmt die
Anweisung durch die Eltern, einen Helm zu tra-
gen, ab.

— Auch mit dem Vorbildverhalten der Eltern steht
es nicht zum Besten. Obgleich die Mehrheit der
Eltern ihr Kind anweist, einen Helm zu tragen,
tragt nach Angaben ihrer Kinder nur gut ein Drit-
tel der Fahrrad fahrenden Eltern selbst einen
Helm. Nach eigenen Angaben (bezogen auf die
letzte erinnerte gemeinsame Fahrradfahrt mit
dem Kind) tragt die Halfte der Eltern einen
Helm.

Merkmale des Fahrradhelms

— Die Aspekte Sicherheit/Schutz des Fahrrad-
helms werden von der Mehrheit der Kinder po-
sitiv beurteilt.

— Dagegen beurteilt ein GroBteil der Kinder den
Tragekomfort (insbesondere die Warmeent-
wicklung) als negativ.

7 Ergebnisse der Eltern-
befragungen

7.1 Riicklauf der Elternfragebégen

Alle interviewten Kinder bekamen nach ihrer Befra-
gung einen Fragebogen fir ihre Eltern mit nach
Hause. Die ausgeflillten Elternfragebdgen wurden
anschlieBend beim Klassenlehrer abgegeben. Von
den 944 Kindern im Jahr 2000, deren Interviews
ausgewertet werden konnten, gaben 662 den von
ihren Eltern ausgefuliten Fragebogen zurtick. Damit
betrug die Ricklaufquote 70,1 % (2003: 172 von
284 Kindern = 60,6 %).

7.2 Soziodemografische Daten

Knapp drei Viertel (75,3 %) der auswertbaren El-
ternfragebdgen wurden von der Mutter des Kindes
ausgefullt, 22,4 % vom Vater. 2,3 % der Fragebo-
gen wurden von Personen ausgeflllt, die in einem
anderen verwandtschaftlichen Verhéltnis zum be-
fragten Kind standen (z. B. Pflegemutter, Pflegeva-
ter, Sonstige). Der Altersmedian der befragten 583
Eltern liegt bei 37 Jahren mit einem Range von 17
bis 60 Jahren (2003: n = 157). Die Ergebnisse flr
die Befragungen 2000 und 20083 sind in Tabelle 7-2
zusammengefasst.

. . . Befragung 2000 | Befragung 2003
— Mit zunehmendem Alter der Kinder nimmt auch Vot p— 795 390/ 7? 5?)/
. v e . . . von Viutter ausgetu y (] y (]
die Haufigkeit der schulischen Verkehrserzie- g -
. i von Vater ausgefllt 22,4 % 27,9 %
hung (allgemein verkehrsbezogen sowie fahr- ;
db ) ab Sonstiges 23 % 0,6 %
radbezogen) ab.
9 Altersmedian 38 40
— Das Helmtragen wird in den meisten Ge- |Altersrange 17-60 27-54
sprachen mit den Eltern und auch in der Schu- | Gesamtzahl 639 172
le nicht thematisiert. Tab. 7-2: Soziodemografische Daten
Befragung 2000 Befragung 2003
gesamt 1. Klasse | 4. Klasse | 5. Klasse | 8. Klasse gesamt 1. Klasse | 4. Klasse | 5. Klasse | 8. Klasse
Elternfragebogen vor- 662 69,0 % 81,3 % 68,6 % 75,8 % 172 70 % 62,5 % 59,3 % 53,2 %
handen und ausgefiillt (70,1 %) (60,6 %)
Gesamtzahl 944 401 64 417 62 284 60 64 81 79

Tab. 7-1: Elternfragebdgen nach Auswertbarkeit
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Bei der Stichprobe der Eltern handelt es sich um
eine Teilstichprobe aus der Kinderbefragung (vgl.
Abschnitt 7.1). Insgesamt lasst sich eine sehr hohe
Ubereinstimmung zwischen den Eltern-Angaben
und denen der Kinder feststellen: Ein Vergleich von
Kinder- und Elternantworten hinsichtlich des Her-
kunftslandes zeigt nahezu identische Anteile der
Herkunftslander in beiden Gruppen: 76,2 % der be-
fragten Kinder sind dem deutschen Kulturkreis zu-
zurechnen, gegeniber 78,8 % der Eltern (2003:
71,6 % nach Angaben der Kinder und 76,2 % nach
Angaben der Eltern). Ebenso verhdlt es sich mit den
Anteilen tlrkischer, russischer und polnischer Mit-
burger.

7.2.1 Allgemeines

96,8 % von 652 Eltern geben an, dass ihr Kind
Fahrrad fahrt, nur 3,2 % verneinen dies (2003:
97,1 % bzw. 2,9 %, n = 172). Diese Frage fungierte
als Filterfrage im Fragebogen: Eltern, die angaben,
dass ihr Kind kein Fahrrad fahrt, wurden nicht wei-
ter befragt, da nur Aussagen von Eltern Rad fahren-
der Kinder fUr die vorliegende Untersuchung von In-
teresse sind.

Wie Tabelle 7-3 und Tabelle 7-4 zeigen, besitzen
90,6 % der Rad fahrenden Kinder laut Elternanga-
ben einen Fahrradhelm im Vergleich zu 9,4 %
(2003: 88,0 % bzw. 10,8 %), die nach Angabe ihrer
Eltern keinen Helm besitzen. Auch hier zeigt sich
eine gute Ubereinstimmung mit den Selbstberich-
ten der Kinder — hier geben 88,6 % an, einen Helm
zu besitzen (2003: 82,3 %) (vgl. Abschnitt 6.3.2.2).
Gut die Hélfte der Eltern (2000: 52,4 %; 2003:
56,4 %) berichtet, dass ihr Kind auch manchmal
ohne Helm Fahrrad fahrt. Umgekehrt gehen 46,1 %
der Eltern davon aus (2003: 41,4 %), dass ihr Kind
bei jeder Fahrradfahrt seinen Helm tragt (Tabelle
7-3, Tabelle 7-4). Hier zeigt sich fast keine Diskre-
panz zu den Selbstberichten der Kinder, von denen
47,4 % angeben (2003: 44,8 %), den Helm immer
zum Fahrradfahren aufzusetzen.

Neben einer Einsch&atzung der Helm-Tragefrequenz
der Kinder wurden die Situationen, in denen der
Helm getragen wird, spezifiziert. Mehrfachantwor-
ten waren mdglich. Fir das Jahr 2000 liegen 265,
fir das Jahr 2003 liegen 106 Antworten vor. Da
diese Frage in gleicher Form auch den Kindern ge-
stellt wurde, kdnnen die Nennungen der Eltern mit
denen der Kinder verglichen werden.

Im Jahr 2000 geben die Eltern der &lteren Kinder
eine héhere Helmtragequote als in 2003 an. Dabei
sind keine deutlichen quantitativen Unterschiede in
der Einschatzung der Tragequote fiir die niedrige-
ren Klassenstufen festzustellen. Im Gegensatz
dazu ergibt sich im Jahr 2003 fir die Achtklassler
eine deutliche quantitative Verdnderung gegeniber
den anderen Klassenstufen. Je élter das Kind ist,
desto seltener tragt es — nach Meinung der Eltern -
den Helm (s. Bild 7-1; 2000: F(3;199) = 1,59,
p =. 194; 2003: F(3;62) = 10,86, p = . 000).

Im Folgenden werden die Ergebnisse der offenen
Frage zusammengefasst.

Beim Vergleich der Elternangaben mit den Kinder-
antworten fallt auf, dass sich nur 22,6 % der Nen-

—_ Wie oft tragt Ihr Kind den Fahrradhelm?

2 5

o

2 4,5

S 4 i

2 35 5 —

% 3 3,44

= 2,99 — p—

E 2,5 1+ 2,7 2,79

2 2

8 1,51

©

= 11—

Q

é’ 0’5 1] E

i
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T 1. Klasse 4. Klasse 5. Klasse 8. Klasse

n=74 n=9 n=16n=18 n=96n=18 n=14n=18

O 2000 (n=200)
W 2003 (n=63)

Bild 7-1: Einschatzung der Haufigkeit des Helmtragens (Jahr
2000: n=200, fehlend=452); (Jahr 2003: n=63, feh-

lend=104
Hat Ihr Kind einen | Fahrt lhr Kind auch Hat Ihr Kind einen | Fahrt lhr Kind auch
Fahrradhelm? ohne Helm Rad? Fahrradhelm? ohne Helm Rad?
Gesamtzahl 631 572 Gesamtzahl 167 147
(Kinder, die (Kinder, die eigenen (Kinder, die (Kinder, die eigenen
Rad fahren) Helm besitzen) Rad fahren) Helm besitzen)
ja 90,6 % 52,4 % ja 88,0 % 56,4 %
nein 9,4 % 46,1 % nein 10,8 % 41,4 %
keine Angabe/ keine Angabe/
weiB nicht - 1,5 % weil nicht 1,2% 22 %

Tab. 7-3: Helmbesitz und Angaben zur Helmnutzung der Kin-

der; Jahr 2000

Tab. 7-4: Helmbesitz und Angaben zur Helmnutzung der Kin-
der; Jahr 2003
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nungen der Eltern (2003: 8,8 %) darauf beziehen,
dass der Radhelm nur in bestimmten Situationen
getragen wird, beispielsweise wenn die Strecke
lang ist oder ein bestimmter Bereich verlassen

Grunde Befragung 2000 | Befragung 2003
Kontext 248 (93,6 %) 102(96,2 %)
Helm wird immer/nur beim
Fahrradfahren getragen 0,8 % 51,0 %
Ausflige/sportliche Aktivitat mit
Fahrrad 73 % 9,8 %
Sportliche Aktivitat mit Inliner/
Skates 359 % 23,5 %
Auf bestimmten Strecken/Wegen 22,6 % 8,8 %
Zu bestimmten Tageszeiten/
Jahreszeiten 10,9 % -
Bei bestimmten Zielorten (Schule) 10 % 29 %
Sonstiges 12,5 % 4%
Helmspezifisches 3 (1,1 %) 1(0,9 %)
Tragepflicht 14 (5,2 %) 32,9 %)
Gesamtzahl 265 106

Tab. 7-5: Situationen und Gelegenheiten, in welchen das Kind

den Helm tragt (Jahr 2000, Jahr 2003)

Grinde Befragung 2000 | Befragung 2003
Sicherheit/Schutz 10 2,6 %) 3 (2,9 %)
Neg. Konnotation Helmtragen 15 (3,9 %) 23 (21,9 %)
Helmspezifisches 71 (18,7 %) 26 (24,7 %)
Design 14 % -
Helmpassung 1,5 % 3,8 %
Tragekomfort 84,5 % 92,4 %
Sonstiges - 3,8 %
Peers 27 (7,2 %) 32,9 %)
Kontext 257 (67,6 %) 50 (47,6 %)
»keinen Bock*“/“keinen Lust“ 6,2 % 14 %
Geflihlslage negativ 6,6 % 4%
Helm wird vergessen 17,9 % 22 %
unnétig an bestimmten Orten 19,8 % 6 %
unnétig, da Kind nur bestimmte
Strecken fahrt 14,4 % 14 %
Helmtragen héngt von
Witterung ab 82 % -
beim ,Spielen“ braucht
Kind keinen Helm 3,9 % 18 %
stort beim Fahren und beim
»hicht Fahren® unpraktisch ist 7,8 % 14 %
Sonstiges 15,2 % 8 %
Gesamtzahl 380 105

Tab. 7-6: Griinde fir das Nicht-Tragen des Helms (Jahr 2000,

wird. Hingegen nennen die Kinder diesen Aspekt
mit 40,2 % am héaufigsten (2003: 34,3 %).

Nochmals explizit nach den Grinden gefragt,
warum das Kind manchmal beim Fahrradfahren
keinen Helm tragt, ergibt sich folgende Verteilung
in den Elternantworten (negative Einschatzungen)
(Tabelle 7-6).

Die meisten Nennungen (2000: 67,6 %; 2003:
47,6 %) entfallen auf Oberkategorie ,Kontext®. Die
Mehrheit der Aussagen der Eltern beziehen sich
auf die Kategorien ,Helm wird vergessen®, ,Helm
ist unnétig, da Kind nur bestimmten Strecken und
zu bestimmten Orten fahrt“, ,beim ,Spielen”
braucht Kind keinen Helm“ sowie ,,Unlust®.

18,7 % der Nennungen entfallen auf Kategorie
» Iragekomfort” (2003: 24,7 %), die negativ bewer-
tet wird. Hier wird besonders oft die Wéarmeent-
wicklung als hemmender Faktor aufgefihrt.

Im Vergleich der Elternangaben mit den Kinderant-
worten féllt auf, dass die Antwortverteilungen gut
Ubereinstimmen.

7.2.2 Auf dem Schulweg

Die Eltern wurden gebeten anzugeben, ob und wie
oft ihr Kind mit dem Fahrrad zur Schule féhrt. 80 %
der Eltern, deren Kinder Fahrrad fahren, geben an,
dass ihr Kind ganz selten oder nie zur Schule mit
dem Fahrrad féhrt (2003: 92,3 %). Hier berichten
insgesamt 59,4 % der Eltern, deren Kinder mit dem
Fahrrad zur Schule fahren (2003: 19,2 %), dass ihre
Kinder mehr als dreimal pro Woche bzw. jeden Tag
das Fahrrad auf dem Schulweg nutzen (nach Anga-
ben der Kinder: 57,9 % im Jahr 2000; 42,4 % im
Jahr 20083).

Von den 176 Eltern im Jahr 2000, die angegeben
haben, dass ihr Kind das Fahrrad auf dem Schul-
weg nutzt, kdnnen sich 155 (88 %) an die letzte

2003)
Befragung 2000 Befragung 2003
Klassenstufe Klassenstufe
gesamt 1. Klasse | 4. Klasse | 5. Klasse 8. Klasse gesamt 1. Klasse |4.Klasse | 5. Klasse | 8. Klasse
Helm
getragen 110 (71 %) 6 4 88 12 27 (61,4 %) 4 5 10 8
Spezielle Klei-
dung/Schtzer
getragen 113 (72,9 %) 6 4 90 13 26 (59,1 %) 4 5 10 7
Anzahl der El-
tern, die letzte
Fahrradfahrt
zur Schule
erinnern 155 6 5 116 28 44 4 7 13 20

Tab. 7-7: Helm-Tragequote der Schulradfahrer (Jahr 2000, Jahr 2003)
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Schulfahrt ihres Kindes erinnern, zu der sie im An-
schluss befragt wurden (2003: 84,6 %, n = 52). Wie
bei den Kindern wurde auch hier die letzte Fahr-
radfahrt des Kindes zur Schule als Kriterium flr die
weitere Befragung eingesetzt. Die gefundenen An-
gaben stellt Tabelle 7-7 dar.

Wenn man die Verteilung Uber die Klassenstufen
betrachtet, fallt auch hier das Altersgefélle auf: Ge-
rade bei den alteren Kindern der 5. und 8. Klasse
sinkt die Schutzer-Tragequote auf 77,6 % bzw.
46,4 % ab (2003 auf 76,9 % bzw. 35 %) (nach Ei-
genangaben der Kinder sind es im Jahr 2000 64 %
bei den Flnftklasslern und 27 % bei den Acht-
klasslern; 2003: 94 % bei den Funftklasslern und
20 % bei den Achtklasslern).

7.3 Kognitionen und Einstellungen der
Eltern, bezogen auf den Helm ihrer
Kinder

Um helmbezogene Kognitionen und Einstellungen
der Eltern zu erfassen, wurden sowohl offene Fra-
gen als auch kategorisierte Fragen mit vorgegebe-
nen Antwortmaéglichkeiten vorgelegt. Im Folgenden
werden zun&chst die Ergebnisse der offenen Fra-
gen dargestellt. Zu der Frage, was an dem Helm
des Kindes nicht geféllt, werden die in Tabelle 7-8
dargestellten Angaben gemacht.

Beim Vergleich mit den Angaben der Kinder ist eine
gute Ubereinstimmung festzustellen. Die meisten
Nennungen fallen auf die Kategorie ,, Tragekomfort*
und ,Helmhandhabung*

In einer weiteren offenen Frage wurden die Eltern
zu Eigenschaften eines Idealhelms befragt. Zu die-
ser Frage liegen im Jahr 2000 848 Antworten vor
(2003: n = 213) (Tabelle 7-9).

75,9 % der Nennungen beziehen sich auf die Kate-
gorie ,Helmspezifisches” (2003: 79,3 %). Innerhalb
dieser Kategorie wird am h&ufigsten das Design er-
wéhnt (,positive AuBerungen zum Aussehen gene-
rell“, ,Farbe”, ,spezielle Muster®). Zum Tragekom-
fort wird ,positive Warmeentwicklung (luftig, nicht
zu heiB, angenehm)“ besonders oft genannt, zur
Helmhandhabung werden ,,positive AuBerungen zur
Handhabung generell“ und ,Verschluss/ Schnalle
muss vorhanden, leicht bedienbar sein“ genannt.
Fir die Kategorie ,,Helmmaterial® ist fir Eltern be-
sonders wichtig: ,geringes Gewicht des Materials®,
Lotabilitdt/Haltbarkeit des Helms* und ,,Polsterung®.

Ferner wurden die Eltern nach Grinden fir den Er-
werb eines Kinderfahrradhelms gefragt (Tabelle
7-10).

88,1 % der Nennungen betreffen den Bereich ,Si-
cherheit/Schutz“ (2003: 82,7 %). Zur Kategorie
,Grinde/Kontext* wird besonders oft erwahnt,
dass der Helm beim Erlernen des Radfahrens ge-
tragen wird.

Die Eltern, deren Kinder keinen Fahrradhelm besit-
zen, wurden nach Grinden dafir gefragt (Tabelle
7-11).

Hiervon fallen 76 % der Nennungen (2003:
56,5 %) in die Rubrik ,sonstige Grinde gegen
Helmtragen®. Haufig werden hierbei die zu fahrende

Befragung 2000 | Befragung 2003 Befragung 2000 | Befragung 2003
Sicherheit/Schutz 5(1,4 %) 3 (2,7 %) Sicherheit/Schutz 192 (22,6 %) 42 (19,7 %)
Selbstbild 2 (0,6 %) - Kosten (,soll preiswert sein®) 13 (1,5 %) 2 (0,9 %)
Helmspezifisches 226 (64,2 %) 75 (66.9 %) Helmspezifisches 643 (75,9 %) 169 (79,3 %)
Design 13,7 % 8 % Design 23,3 % 29,6 %
Helmpassung 6,2 % 53 % Helmpassung 12,3 % 10,7 %
Tragekomfort 42,9 % 30,7 % Tragekomfort 15,9 % 142 %
Helmhandhabung 29,2 % 29,3 % Helmhandhabung 20,4 % 19,5 %
Helmmaterial 27 % 16 % Helmmaterial 221 % 14,8 %
Sonstiges 53 % 10,7 % Sonstiges 6 % 11,2 %
Peers 1(0,3 %) 1(0,9 %) Gesamtzahl 848 213
Griinde/Kontext _| 1161 %) 33 (295 %) Tab. 7-8: Merkmale eines idealen Helms (Jahr 2000, Jahr 2003)
Gefuhlslage negativ 27,3 % 3%
Geflhlslage neutral/positiv 90,9 % Befragung 2000 | Befragung 2003
Helm kaputt/Helm stort 63,6 % - Sicherheit/Schutz 474 (88,1 %) 124 (82,7 %)
Sonstiges 9,1 % 6,1 % Peers 1 (0,1 %) 2 (1,3 %)
Sonstiges 107 (30,4 %) Design 2 (0,4 %) -
Stért alles 1,9 % Tragepflicht 5(0,9 %) 2 (1,3 %)
Stort nichts 98,1 % Griinde/Kontext 56 (10,5 %) 22 (14,7 %)
Gesamtzahl 352 112 Gesamtzahl 538 150

Tab. 7-8: Storfaktoren beziiglich des Fahrradhelms des Kindes
(Jahr 2000, Jahr 2003)

Tab. 7-10: Grinde fir Erwerb des Kinderfahrradhelms (Jahr

2000, Jahr 2003)
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Strecke/Orte als sicher erachtet, andere geben an,
dass zwar ein Helm vorhanden ist, aber vom Kind
nicht genutzt wird. Andere wiederum haben noch
nie daran gedacht, dem Kind einen Helm zu kaufen.

Eine weitere offene Frage, die den Eltern gestellt
wurde, lautete: ,Was miusste veradndert werden,
damit mehr Kinder einen Helm tragen?“ Hierzu lie-
gen 838 Nennungen im Jahr 2000 vor (2003: n =
197) (Tabelle 7-12).

Der groBte Anteil der Antworten entfallt hier mit
30,9 % der Nennungen (2003: 30,5 %) auf den Be-
reich ,Aufklarung/Information“. Es kommen Nen-
nungen wie ,Aufkldrung der Kinder durch Dritte
(Polizei, Schule, Kindergarten)“, ,Aufklarung der El-
tern® vor. Mehr als ein Finftel der Meinungen be-
zieht sich auf die Kategorie ,Generelle Helm-
pflicht“. 9,2 % der Nennungen (2003: 6 %) bezie-
hen sich auf ,,Erziehung durch die Eltern®.

Die Antworten der Eltern zur Frage ,Wie sehr be-
firchten Sie, dass sich Ihr Kind am Kopf verletzen

kénnte?“ zeigen, dass die Eltern mehrheitlich be-
sorgt sind, was mdgliche Kopfverletzung des Kin-
des beim Radfahren betrifft. Es wird also von den
Eltern durchaus das Verletzungsrisiko beim Rad-
fahren wahrgenommen (s. Bild 7-2).

Die Antworten auf die Frage ,Wie stark verringern
Fahrradhelme das AusmaB einer Kopfverletzung?“
zeigt Bild 7-3.

Insgesamt werden von den Eltern sowohl die Not-
wendigkeit, dass ihre Kinder einen Fahrradhelm
tragen, als auch die Wirksamkeit des Helmtragens
zur Verringerung des Risikos von Kopfverletzungen
erkannt. Im Gegensatz zu diesen einstellungsbezo-
genen Daten zeigen jedoch die verhaltensbezoge-
nen Daten der Eltern, dass sie nicht mit letzter Kon-
sequenz daflr zu sorgen scheinen, dass ihre Kin-
der stets einen Fahrradhelm tragen (vgl. Abschnitt
7.3). Als Grund fur das Nicht-Tragen von Helmen
wird von den Eltern das Argument genannt, die zu
fahrende Strecke sei kurz bzw. sicher oder der
Helm werde vergessen. Interessanterweise sieht

Befragung 2000 | Befragung 2003 bgl der Frage, was geschehen.musls, damit mehr
Sicherheit/Schutz 58,6 %) K|n<.j.er Radhelmfa tragen, fast ein Dntte} der Eltern
Konnotation erhohter.1 Aufklarungs— und Inf9rmat|o"n§bedarf,
Helmtragen - 4 (17,5 %) auch bei sich selbst. AuBerdem ist aufféllig, dass
Helmpassung 5 (8,6 %) 3 (13,1 %)
Design } 143 %) Wie sehr befiirchten Sie, dass sich lhr Kind am
Tragekomfort 2 (3,4 %) 1(4,3 %) 100% Kopf verletzen kénnte?
Peers 2 (3,4 %) -
Griinde/Kontext 44 (76 %) 13 (56,5 %) = 80%{——|--- 2000 (n=613) — 2003 (1=162)|———
c
Sonstiges - 1(4,3 %) gcz 60% 507
= ‘. Dn
Gesamtzahl 58 23 :’é 0% - "0 43%
Tab. 7-11: Grunde fiir Nicht-Besitzen eines Fahrradhelms (Jahr %
2000, Jahr 2003)
nicht wenig mittelmaRig  ziemlich sehr
Befragung 2000 Befragung 2003
Aufklarung/Info 30,9 % 30,5 % Bild 7-2: Einschatzung zum Verletzungsrisiko des Kindes (Jahr
Helmpflicht 20,6 % 24,6 % 2000: n=613, fehlend=39; Jahr 2003: n=162, feh-
Erziehung 9,2 % 6 % lend=5)
Vorbilder 7,6 % 7,6 % - -
Helmdesign 790 % 12.2 % Wie stark verringern Fahrradhelme das Ausmaf}
einer Kopfverletzung?
Helmkauf/Kosten 6,7 % 3,6 % 100%
Helmtragekomfort 6 % 2,5 % < 80% <| --- 2000 (n=614) — 2003 (n=162)!
Image 4,3 % 6 % £
S 60%
Werbung 3.2 % 25 % = 2%
< 40% $2%. . . - g42%
Helm-Handhabung 2,1 % 25 % 5 / 39%
«©
Helmmaterial 1,3 % 1,5 % T 20% 149
Helmpassung 0,6 % 0,5% 0% g 2%
Sonstiges 0,3 % - nicht wenig mittelmé&Rig  ziemlich sehr
Gesamtzahl 838 197

Tab. 7-12: Verédnderungen zur Erhdhung der Helmtragequote
(Jahr 2000, Jahr 2003)

Bild 7-3: Schutz durch den Fahrradhelm vor Kopfverletzungen
(Jahr 2000: n=614, fehlend=38; Jahr 2003: n=162,
fehlend=5)
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sowohl Eltern als auch Kinder sich dariber einig
sind, welche Aspekte von Fahrradhelmen verbes-
sert werden kdnnten — hier werden besonders oft
die Warmeentwicklung und die GréBenverstellbar-
keit genannt, Letzteres meist bezogen auf die
Handhabung des Kinnriemens. Aus ihrer Sicht
scheinen diese Faktoren den verminderten Trage-
komfort von Radhelmen auszumachen.

7.4 Radhelme und ihre Nutzung aus
Sicht der Eltern

Mehrheitlich fahren die Eltern weniger als einmal
pro Woche mit dem Fahrrad (Bild 7-4). Von 526 El-

Wie oft fahren Sie Fahrrad?
100%

g0% |~~~ 2000 (n=626) — 2003 (n=167)

60%

53% 52%,

40% \
20% / N 190n

° T 189859, 14%
0% , — 8% - %

nie ganz selten 1bis3mal mehrals jeden Tag
pro Woche drei mal pro
Woche

Haufigkeit der Nennungen

Bild 7-4: Radfahrhaufigkeit (Jahr 2000: n=626, fehlend=26;
Jahr 2003: n=167)

Befragung 2000 | Befragung 2003
Helm wird immer/nur
beim Fahrradfahren
getragen 2,9 % 41,2 %
Ausflige/sportliche
Aktivitat mit Fahrrad 32,4 % 23,5 %
Sportliche Aktivitat
mit Inliner/Skates 14,7 % -
In Anwesenheit von
bestimmten Personen 11,8 % 11,8 %
Auf bestimmten
Strecken/Wegen 32,4 % 17,6 %
Sonstiges 5,8 % 59 %
Anzahl der
Nennungen 34 17

Tab. 7-13: Situationen, in welchen ein Fahrradhelm getragen
wird (Jahr 2000, Jahr 2003)

tern im Jahr 2000, die Fahrrad fahren, besitzen
19,4 % einen Helm (2003: 18,2 %, n = 137).

Von 146 Eltern im Jahr 2000 und 28 Eltern im Jahr
2003, die sich an die letzte gemeinsame Fahrrad-
fahrt mit dem befragten Kind erinnern, trug jeweils
die Halfte (2000: 74 Eltern; 2003: 14 Eltern) auf die-
ser Fahrt einen Helm. Umgekehrt heiBt das, dass
die Halfte der Eltern keinen Helm tragt, wenn sie
mit ihren Kindern Fahrrad fahren.

Ahnlich wie die Kinder geben die Eltern an, dass
sie — wenn nicht immer beim Fahrradfahren — vor
allem bei Ausfligen/sportlichen Aktivitdten oder
auf bestimmten (langeren) Strecken einen Helm
tragen.

7.5 Elterliche Verkehrsziehung

Bezliglich der elterlichen Verkehrserziehung inte-
ressierten Gesprache Uber Verkehr, fahrradbezoge-
ne Themen sowie die Durchfiihrung praktischer
Ubungen mit dem Kind. Wie aus Tabelle 7-14 er-
sichtlich wird, geben ca. neun von zehn Eltern an
(2000: 92 %; 2003; 87,6 %), mit ihrem Kind Gber
Verkehr im Allgemeinen gesprochen zu haben,
Uber drei Viertel (2000: 79,2 %; 2003: 75,7 %) be-
handelten in Gesprachen konkret fahrradbezogene
Themen. Ebenfalls gut drei Viertel der Eltern
(79,8 %) Ubten im Jahr mit ihren Kindern das Ver-
halten im StraBenverkehr (2003: 65,1 %). Auffallig
ist auch hier die Diskrepanz zwischen Eltern- und
Kinderangaben (vgl. Tabelle 7-15 und Tabelle 7-16):
Wahrend 92 % der Eltern angeben, ein Gesprach
Uber Verkehr mit dem Kind geflhrt zu haben,
geben dies nur 36,6 % der Kinder an (2003: 87,6 %
bzw. 37,7 %). Dabei zeigt sich bei den Angaben
durch die Kinder ein Altersgefélle in der Art, dass
Kinder der 1. Klasse mit tber 49,6 % diese Frage
bejahen (2003: 45 %), wahrend dies bei den Acht-
klasslern nur auf 8,1 % zutrifft (2003: 22,8 %). Bei
den diesbezlglichen Angaben der Eltern ist dieses
Gefalle zwischen Erst- und Achtklasslern deutlich
schwacher ausgepragt (Tabelle 7-15). Allerdings ist
hierbei grundsétzlich anzumerken, dass die Ver-

Befragung 2000

Befragung 2003

Gesprach Uber Gesprach tber Praktische Gesprach Uber Gesprach Uber Praktische
Verkehr fahrradbezogene Ubungen Verkehr fahrradbezogene Ubungen
Themen Themen
Ja 601 (92 %) 509 (79,2 %) 511 (79,8 %) 149 (87,6 %) 128 (75,7 %) 110 (65,1 %)
Nein 52 (8 %) 134 (20,8 %) 129 (20,2 %) 21 (12,4 %) 41 (24,3 %) 59 (34,9 %)
Gesamtzahl 653 643 640 170 169 169

Tab. 7-14: Ubersicht (iber berichtete elterliche VerkehrserziehungsmaBnahmen (Jahr 2000, Jahr 2003)
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gleichbarkeit der Zahlen aus Tabelle 7-15 und Ta-
belle 7-16 insofern nicht gegeben ist, als dass die
Eltern gefragt wurden, ob sie ,,schon einmal® mit
ihren Kindern Uber besagte Themen gesprochen
haben, wahrend die Kinder gefragt wurden, ob die
Eltern ,in letzter Zeit“ mit ihnen Gber verkehrsbezo-
gene Themen gesprochen haben.

Gleiches gilt fur die Angaben der Eltern zu Ge-
sprachen Uber fahrradbezogene Themen: Hier
geben im Jahr 2000 79,2 % der Eltern an, ein sol-
ches Gesprach gefihrt zu haben, wahrend nur
41,7 % der Kinder davon berichten (2003: 75,7 %
bzw. 36,3 %). Wie aus Tabelle 7-15 hervorgeht, ist
bei dieser Frage jedoch der Prozentsatz der Eltern,
die diese Frage bejahen, bei den &lteren Kindern
héher als bei den jingeren. Dies kdnnte moglicher-
weise mit dem zunehmenden Freizeit-Aktionsradi-
us der alter werdenden Kinder zusammenhéngen,
ebenso mit der im zunehmenden Alter steigenden
Risikobereitschaft der Kinder im StraBenverkehr.
Dies kénnte die Eltern veranlassen, diesbezlgliche
Themen vermehrt anzusprechen. Bezuglich der
praktischen Ubungen im Verkehr berichten 79,8 %
der Eltern, mit ihrem Kind geiibt zu haben, wahrend
dies nur 48,5 % der Kinder angeben (2003: 65,1 %
bzw. 49,6 %).

Hier ist wiederum bei den Elternangaben ein Gefal-
le nach dem Alter der Kinder zu verzeichnen: Je
alter das Kind, desto weniger verkehrsbezogene
Ubungen werden berichtet. Grundsétzlich ist aus
dem Vergleich der Zahlen aus Tabelle 7-15 und Ta-

belle 7-16 festzuhalten, dass das Altersgefélle so-
wohl bei den Eltern als auch bei den Kinderanga-
ben zu beobachten ist — mit Ausnahme der Frage
nach fahrradbezogenen Gespréachen. Weiterhin
zeigt sich, dass die Diskrepanz zwischen Eltern-
und Kinderangaben mit zunehmendem Alter der
Kinder wéachst: Wéhrend 49,6 % der Erstklassler
von einem verkehrsbezogenen Gesprach berich-
ten, tun dies nur 8,1 % der Achtkléssler. Die Eltern
der Erstklassler berichten zu 92,7 % von solchen
Gesprachen, die Eltern der Achtklassler immerhin
noch zu 87,2 %.

Allerdings ist bei allen drei Fragen zu beachten,
dass den Kindern moglicherweise ein solches Ge-
spréch bzw. eine verkehrsbezogene Ubung nicht in
jeder Situation explizit bewusst wird. Falls bei-
spielsweise eine Mutter ihr Kind auf dem Weg zum
Einkaufen auf ein verkehrsbezogenes Detail — etwa
Zebrastreifen oder Verkehrsinsel — aufmerksam
macht, muss das Kind dies nicht notwendigerwei-
se als Ubung auffassen. Weiterhin ist davon auszu-
gehen, dass altere Kinder sich im Sinne eines Re-
cency-Effektes’ an langer zuriickliegende Ge-
sprache oder Ubungen nicht mehr erinnern.

Wie jedoch bereits weiter oben dargestellt wurde,
dirfte der Hauptanteil dieses Effektes bei den Fra-

14 per Recency-Effekt beschreibt die Tatsache, dass langer
zuriickliegende Ereignisse kognitiv nicht mehr prasent sind
und durch Ereignisse aus jingerer Zeit Uberlagert werden.

Befragung 2000 Befragung 2003
L~Ja“-Anteil Klassenstufe Klassenstufe
gesamt 1. Klasse | 4. Klasse | 5. Klasse | 8. Klasse gesamt 1. Klasse | 4. Klasse | 5. Klasse | 8. Klasse

Gesprach tber 601 92,7 % 94 % 91,9 % 87,2 % 149 76,2 % 90 % 95,8 % 87,5 %
Verkehr 92 %) von 273 von 50 von 283 von 47 (87,6 %) von 42 von 40 von 48 von 40
Gesprach tber 509 772 % 79,6 % 80,7 % 80,9 % 128 64,3 % 69,2 % 85,4 % 82,5 %
Fahrradthemen (79,2 %) von 267 von 49 von 280 von 47 (75,7 %) von 42 von 39 von 48 von 40
Praktische 511 83,5 % 78 % 772 % 76,6 % 110 71,4 % 65,8 % 72,9 % 48,8 %
Verkehrsiibungen (79,8 %) von 267 von 50 von 276 von 47 (65,1 %) von 42 von 38 von 48 von 41

Tab. 7-15: Ubersicht tiber die durch die Eltern berichteten VerkehrserziehungsmaBnahmen nach Klassenstufe (Jahr 2000, Jahr

2003)
Befragung 2000 Befragung 2003
Ja“-Anteil Klassenstufe Klassenstufe
gesamt 1. Klasse | 4. Klasse | 5. Klasse | 8. Klasse gesamt 1. Klasse | 4. Klasse | 5. Klasse | 8. Klasse

Gesprach Uber 345 49,6 % 48,4 % 26,6 % 8,1 % 107 45 % 59,4 % 29,6 % 22,8 %
Verkehr (36,6 %) von 399 von 64 von 417 von 62 (87,7 %) von 60 von 64 von 81 von 79
Gesprach Uber 393 45,4 % 50 % 38,8 % 29 % 102 40,7 % 51,6 % 31,3 % 25,6 %
Fahrradthemen 41,7 %) von 399 von 64 von 417 von 62 (36,3 %) 59 von 42 von 80 von 78
Praktische 511 52,4 % 54 % 451 % 40,3 % 141 50 % 51,6 % 55,6 % 41,8 %
Verkehrsiibungen (48,5 %) von 399 von 63 von 417 von 62 (49,6 %) von 60 von 64 von 81 von 79

Tab. 7-16: Ubersicht (ber die durch die Kinder berichteten VerkehrserziehungsmaBnahmen nach Klassenstufe (Jahr 2000, Jahr

2003)
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gen nach verkehrsbezogenen Gesprachen auf die
unterschiedliche Art der Fragestellung bei den El-
tern und Kindern zurtickzuflihren sein. Ferner ist
nicht auszuschlieBen, dass Effekte der sozialen Er-
wlnschtheit bei den Eltern eine Rolle gespielt

Befragung 2000

Befragung 2003

Verhalten im Verkehr mit Fahrrad

402 (48,6 %)

98 (43,6 %)

Sicherheit allgemein 42,8 % 27,6 %
Verkehrsschilder/Verkehrsregeln 14,7 % 27,6 %
Queren und Abbiegen
mit dem Fahrrad 16,4 % 82 %
Verhalten gegeniiber
anderen Verkehrsteilnehmern 11,7 % 15,3 %
Sonstiges 14,4 % 21,3 %
Fahrrad an sich/Ausriistung | 415 (50,1 %) 104 (46,2 %)
Helm 42,4 % 38,5 %
Ausriistung des Fahrrads 54,5 % 56,7 %
Sonstiges 31 % 4,8 %
Sonstiges 11 (1,3 %) 23 (10,2 %)
Gesamtzahl 828 225

Tab. 7-17: Fahrradbezogene Themen der Eltern (Jahr 2000,

Jahr 2003)

Befragung 2000

Befragung 2003

Verhalten im Verkehr

941 (71,3 %)

218 (82 %)

Verhalten im Verkehr

(allgemein) 73 % 8,3 %
Sicherheit allgemein 9,9 % 11 %
Verkehrsschilder/
Verkehrsregeln 27,5 % 38,5 %
Queren der StraBe/
Zebrastreifen 19,1 % 9,6 %
Queren der StraBe durch Ampel 20,9 % 11,5 %
Queren der StraBe an
besonderen Stellen 53 % 3,7 %
Verhalten gegenliber anderen
Verkehrsteilnehmern 58 % 10,6 %
Sonstiges 42 % 6,9 %
Verhalten mit Fahrrad 264 (20 %) 26 (9,8 %)
Sicherheit allgemein 28 % 11,5 %
Verkehrsschilder/
Verkehrsregeln 25 % 19,2 %
Queren und Abbiegen
mit dem Fahrrad 31,1 % 23,1 %
Praktische Ubungen/
Fahrradprifungstraining 53 % 30,8 %
Sonstiges 10,6 % 15,4 %
Fahrrad an sich/Ausriistung 82 (6,2 %) 16 (6 %)
Helm 75,6 % 87,5 %
Sonstiges 24,4 % 12,5 %
Medien 15 (1,1 %) 3(1,1 %)
Printmedien 73,3 % 33,3 %
Sonstiges 26,7 % 66,7 %
Sonstiges 17 (1,4 %) 3(1,1 %)
Gesamtzahl 1.319 266

Tab. 7-18: Verkehrsbezogene Themen der Eltern (Jahr 2000,

Jahr 2003)

haben, d. h., die Eltern versuchen, einen mdglichst
positiven Eindruck von sich zu hinterlassen.

Bezliglich der Verkehrserziehung wurde den Eltern
zu jedem der drei genannten Bereiche eine offene
Frage gestellt, um differenziertere Angaben Uber
die jeweils durchgefiihrten Verkehrserziehungs-
maBnahmen zu erhalten. Hierbei waren Mehrfach-
antworten mdoglich (Tabelle 7-17, Tabelle 7-18,
Tabelle 7-19).

Zusammenfassend ist zu diesem Themenbereich
Folgendes festzuhalten:

— Neun von zehn Eltern geben an, mit ihrem Kind
Uber verkehrsbezogene Themen gesprochen zu
haben (2000: 92 %; 2003: 87,6 %), 79,2 % be-
handelten konkret fahrradbezogene Themen
(2003: 75,7 %).

- 79,8 % fiihrten praktische Ubungen mit ihren
Kindern im StraBenverkehr durch (2003:
65,1 %).

- Bei den Gesprachen und Ubungen dominieren
Themen wie ,Sicherheit allgemein®, ,Verkehrs-
regeln“, ,Queren von StraBen” und ,Verhalten
im StraBenverkehr mit dem Fahrrad®.

Befragung 2000 | Befragung 2003
Verhalten im Verkehr 432 (51,6 %) 43 (22,1 %)
Verhalten im StraBenverkehr,
allgemein 7,4 % 30,2 %
Verkehrsschilder/
Verkehrsregeln 211 % 11,6 %
Bestimmte Wege
und Strecken 10,6 % -
Queren der StraBe/
Zebrastreifen 32,6 % 20,9 %
Queren der StraBe/Ampel 19,7 % 27,9 %
Sonstiges 8,6 % 9,4 %
Verhalten mit Fahrrad 395 (47,1 %) 148 (75,9 %)
Sicherheit allgemein 10,4 % 4,7 %
Verkehrsschilder/
Verkehrsregeln 14,2 % 31,8 %
Queren und Abbiegen
mit dem Fahrrad 43,0 % 30,4 %
Praktische Ubungen 23,8 % 16,9 %
Sonstiges 8,6 % 16,2 %
Fahrrad an sich/Schutzkleidung 10 (1,2 %) 1(0,5 %)
Helm 30 % 100 %
Sonstiges 70 % -
Medien - -
Sonstiges 1(0,1 %) 3(1,5 %)
Gesamtzahl 838 195

Tab. 7-19: Themen der praktischen Ubungen der Eltern (Jahr
2000, Jahr 2003)
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8 Ergebnisse der Lehrer-
befragungen

In den Lehrer-Interviews wurde erfasst, inwieweit
der befragte Lehrer das Thema ,Verkehr” selbst im
Unterricht der Klasse behandelt. Die Inhalte des In-
terviews umfassen:

— Unterrichtsgesprache Uber Verkehrsregeln und
Verkehrsprobleme

— Unterrichtsgesprache Uber das Tragen eines
Fahrradhelms

— Unterrichtsgesprache Uber das Radfahren im
StraBenverkehr

— Verkehrsibungen mit den Kindern

Im Jahr 2000 konnten von 42 Lehrern 41 und im
Jahr 2003 von 12 Lehrern 10 aus den Klassenstu-
fen 1, 4, 5 und 8 zum Zeitpunkt der Untersuchung
befragt werden. Dies entspricht einer Riicklaufquo-
te von 97,6 % im Jahr 2000 bzw. 83,3 % im Jahr
2003. Zu beiden Erhebungszeitpunkten konnten
Uberwiegend Klassenlehrer befragt werden. Im
Jahr 2000 betrégt der Anteil 65,9 % und im Jahr
2003 100 %. Fur die Darstellung aller Daten gilt:
Sind die Fallzahlen kleiner als vier, wurde auf die
prozentuale Auswertung verzichtet. Auf Grund der
geringen Zellenbesetzungen wurden Signifikanz-
prifungen ebenfalls nicht vorgenommen.

Im Jahr 2000 gaben zum Befragungszeitpunkt in
den ersten Klassen Uiberwiegend (78,9 %) Klassen-
lehrer Unterricht, wahrend bei den flinften Klassen
dies nur bei rund der Halfte (47,1 %) der befragten
Lehrer der Fall war (Tabelle 8-1). Im Jahr 2003 wur-

den alle Klassenstufen zum Befragungszeitpunkt
von ihren Klassenlehrern unterrichtet.

8.1 Beschreibung der allgemeinen
schulischen Verkehrserziehung in
den jeweiligen Klassenstufen

Im Jahr 2000 geben 24 von 42 Lehrern an, Uber
Verkehrsregeln oder Verkehrsprobleme im Allge-
meinen gesprochen zu haben. Im Jahr 2003 sind
es dagegen alle befragten Lehrer (Tabelle 8-2).

Im Jahr 2000 wird das Verkehrsverhalten in der 1.
Klasse am ausflhrlichsten thematisiert. 73,7 % der
befragten Lehrer berichten, in dieser Klassenstufe
das Verkehrsverhalten im Unterricht besprochen zu
haben. Dagegen berichten nur noch 35,3 % der
Lehrer der 5. Klasse, dass Verkehr oder Verkehrs-
regeln im Unterricht Thema waren.

8.1.1 Verkehrserziehung in der 1. Klasse

Alle 14 Lehrer (2003: 3 Lehrer) der ersten Klassen,
die mit den Kindern Uber Verkehr sprachen, behan-
delten das Thema ,richtiges Verhalten als FuBgén-
ger” (Verhalten an Kreuzungen mit/ohne Ampel,
StraBenquerung, sicherer Schulweg usw.).

Tabelle 8-3 zeigt die Haufigkeit der Nennungen der
jeweiligen Themen (Mehrfachantworten).

In den 1. Klassen werden hdufig verschiedene Me-
dien fur den Verkehrsunterricht verwendet. Hierun-
ter fallen: Arbeitsblatter zu richtigem und falschem
Verhalten im Verkehr, Videos oder Filme lber Ver-
halten im StraBenverkehr oder Sicherheit, z. B. ,So

Befragung 2000

Befragung 2003

Klassenstufe Klassenstufe
gesamt 1. Klasse | 4. Klasse | 5. Klasse | 8. Klasse gesamt 1. Klasse | 4. Klasse | 5. Klasse | 8. Klasse
Anzahl 4 19 3 17 2 8 3 1 1 3
Klassenlehrer/in 27 15 3 8 (47,1 %) 1 8 3 1 1 3
(65,9 %) (78,9 %) (100 %)
Fachlehrer 14 4 9 1
84,1 %) | (21,1 %) (52,9 %)

Tab. 8-1: Anteil der befragten Lehrertypen (2000: n=41; 2003: n=8, fehlend=2)

Befragung 2000

Befragung 2003

Klassenstufe Klassenstufe
gesamt 1. Klasse | 4. Klasse | 5. Klasse | 8. Klasse gesamt 1. Klasse | 4. Klasse | 5. Klasse | 8. Klasse
Anzahl 3l 19 3 17 2 10 3 1 2 4
Ja 24 14 3 6 1 10 3 1 2 4
(58,5 %) | (73,7 %) (35,5 %) (100 %)
Nein 17 5 11 1
41,5%) | (26,3 %) (64,7 %)

Tab. 8-2: Gesprache Uber Verkehrsregeln oder Verkehrsprobleme (2000: n=41; 2003: n=10)
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werde ich gesehen®, Polizeipuppentheater oder ge-
nerell die Polizei als Lehrkdrper. So sind in dieser
Klassenstufe die meisten Nennungen diesbezlglich
zu finden (2000: 7 Nennungen; 2003: 3 Nennungen.
Zum Vergleich: Im Jahr 2000 gibt es je eine Nen-
nung bezuglich spezieller Medien in den 4. und 5.
Klassen, im Jahr 2003 keine einzige Nennung).

8.1.2 Verkehrserziehung in der 4. Klasse

Im Jahr 2000 dominieren in den 4. Klassen Themen

meisten Nennungen sind in den Bereichen theore-
tische Vorbereitung auf die Fahrradprifung und
das Verhalten als Radfahrer zu finden. Im Jahr 2003
wurde gesondert Uber Verkehrsregeln und Schilder
besprochen (Tabelle 8-4).

8.1.3 Verkehrserziehung in der 5. Klasse

In den 5. Klassen bestimmen konkrete Verkehrssi-
tuationen — wie Verhalten auf dem Schulweg oder
StraBenlberquerung — den Unterricht (Tabelle 8-5).

rund ums Fahrrad den Verkehrsunterricht: Die
8.1.4 Verkehrserziehung in der 8. Klasse
1. Klassenstufe ) . .
Héufigkeit der Nennung Befragung | Befragung Im Jahr 2000 fokussiert der Unterricht eher auf Si-
2000 2003 cherheit im StraBenverkehr und/oder bei Freizeit-
StraBeniiberquerung (mit/ohne sportgeraten. Im Jahr 2003 sind — genau wie in den
Ampel, Kreuzungen, 5. Klassen — konkrete Verkehrssituationen Thema
Zebrastreifen) 14 3 (Tabelle 8-6).
Schulwege 6 3
Verhalten in Bus und Bahn und 5. Klassenstufe
an den Haltestellen ! Haufigkeit der Nennung Befragung | Befragung
Verkehrszeichen und Regeln 1 1 2000 2003
»Sicherheit durch Sichtbarkeit* StraBeniberquerung (mit/
(Sicherheit durch aufféllig farbige ohne Ampel, Kreuzungen,
Kleidung pei Nebel oder Zebrastreifen)
Dunkelheit) 2 1 Schulwege 5 5
Sicherheit auf der StraBe -
(z. B. bei Glétte oder sandiger Verkehrszeichen und Regeln 1
StraBe) 1 Verhalten als Radfahrer
Interaktion mit anderen Ver- (Geschwindigkeit, Sicherheit) 1
kehrsteilnehmern (z. B. Autos) 1 Verhalten in Bus und Bahn und
Tempolimits (Autobahnen und an den Haltestellen L
Wohngebiete) Tempolimits auf Autobahnen
Nennungen insgesamt 26 8 und in Wohngebieten L
Bremswege von Autos 1
Tab. 8-3: Besprochene Themen zum Verkehrsverhalten in den Nennungen insgesamt 11 4
1. Klassen
Tab. 8-5: Besprochene Themen zum Verkehrsverhalten in den
4. Klassenstufe 5. Klassen
Haufigkeit der Nennung Befragung Befragung
2000 2003 8. Klassenstufe
Verkehrszeichen und Regeln 1 Haufigkeit der Nennung Befragung Befragung
- - 2000 2003
Theoretische Vorbereitung zur -
Fahrradprifung 2 Verkehrszeichen und Regeln 1
Verhalten als Radfahrer StraBentberquerung (mit/
(Geschwindigkeit, Sicherheit) 2 ohne Ampel, Kreuzungen,
- - Zebrastreifen) 3
StraBentberquerung (mit/ohne - -
Ampel, Kreuzungen, Sicherheit auf der StraBe
Zebrastreifen) 1 1 (z. B. bei Glatte oder sandiger
Schulwege 1 1 StraBe) 1
Verhalten in Bus und Bahn und Sicherheit mit Freizeitsport-
an den Haltestellen 1 geréten (Inliner, Skateboard) 1
,Sicherheit durch Sichtbarkeit* Verhalten in Bus und Bahn und
(Sicherheit durch auffallig farbige an den Haltestellen 1
Kleidung bei Nebel oder Tempolimits auf Autobahnen
Dunkelheit) 1 und in Wohngebieten
Nennungen insgesamt 8 3 Nennungen insgesamt 2 5

Tab. 8-4: Besprochene Themen zum Verkehrsverhalten in den

4. Klassen

Tab. 8-6: Besprochene Themen zum Verkehrsverhalten in den

8. Klassen
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8.2 Thematisierung des Fahrradhelms
und Aspekte rund um das Fahrrad
in den jeweiligen Klassenstufen

Das Tragen eines Fahrradhelms bzw. der Fahrrad-
helm an sich ist zu beiden Erhebungszeitpunkten
kaum Thema: Im Jahr 2000 geben 7 der 42 Lehrer
(17,1 %) an, Uber Fahrradhelme gesprochen zu
haben, im Jahr 2003 sind es 40 %, wobei die An-
gabe auf Grund der geringen Fallzahl zu relativieren
ist (Tabelle 8-7).

Zu beiden Erhebungszeitpunkten wird in den 1.
Klassen kaum Uber Fahrradhelme gesprochen. In
den wenigen 1. Klassen (2000: 2 von 19; 2003: 1
von 3), in denen Fahrradhelme Thema waren,
wurde Uber Sicherheit und Schutzwirkung von
Fahrradhelmen sowie Uber die Lagerung von Hel-
men im Klassenraum gesprochen.

In den 4. Klassen waren im Jahr 2000 sowie im
Jahr 2003 die Sicherheit und die Schutzwirkung
von Fahrradhelmen bezlglich Kopfverletzungen
Thema.

Im Jahr 2000 wurde in nur 2 von 17 Klassen der 5.
Stufe das Helmtragen thematisiert. Ein Lehrer gab
an, einen Film Uber die Schutzwirkung von Helmen
gezeigt, und ein anderer, Uber die Gefahrlichkeit
von Kopfverletzungen und die Sicherheit von Fahr-
radhelmen gesprochen zu haben. Im Jahr 2003
waren Sicherheit und Notwendigkeit des Helmtra-
gens in beiden 5. Klassen Unterrichtsstoff.

In den 8. Klassen (2000 und 2003) ist Helmtragen
Uberhaupt kein Thema mehr.

Generell ist die geringe Thematisierung des Helm-
tragens in den weiterfihrenden Schulen bedenk-
lich, da Rad fahrende Kinder dieser Altersgruppe
einem hohen Unfallrisiko ausgesetzt sind.

Auf die Frage, ob in der Klasse noch Uber andere
Themen - auBer Uber Fahrradhelme — beziglich
des Fahrrades gesprochen wurde, antworteten
7,3 % (2003: 30 %) der Lehrer mit ,ja“ (Tabelle
8-8).

Im Jahr 2000 wurde in den 1. Klassen Regenklei-
dung, in den 4. und der 5. Klassen die Verkehrssi-
cherheit des Fahrrades, wie die Radbremsen und
-beleuchtung, thematisiert.

Im Jahr 2003 war in den 1. und 4. Klassen das Ver-
halten mit dem Fahrrad (z. B. rechts fahren, Sicher-
heit und Geschwindigkeit) Thema. In den 5. Klas-
sen wurde — genau wie im Jahr 2000 - die Ver-
kehrssicherheit des Fahrrades, wie Bremsen am
Rad und die Beleuchtung, thematisiert.

8.3 Praktische Verkehrssicherheits-
ubungen in den jeweiligen
Klassenstufen

Bezlglich der Frage, ob bestimmtes Verhalten
drauBen gelbt wurde, gaben 46,3 % (2003: 40 %)
der Lehrer an, dies getan zu haben. Zu beiden Er-
hebungszeitpunkten ist ein Rickgang der prakti-
schen Ubungen von der Primar- zur Sekundarstufe
zu erkennen: 63,2 % (2003: 3 Lehrer) der Lehrer
der 1. Klassen gaben an, praktische Ubungen
durchgeflihrt zu haben, gegeniiber 23,5 % (2003:
kein Lehrer) in den 5. Klassen (Tabelle 8-9).

Befragung 2000 Befragung 2003
gesamt 1. Klasse | 4. Klasse | 5. Klasse | 8. Klasse gesamt 1. Klasse | 4. Klasse | 5. Klasse | 8. Klasse
Anzahl 41 19 3 17 2 10 3 1 2 4
Ja 7 2 3 2 4 1 1 2
(17,1 %) | (10,5 %) (11,8 %) (40 %)
Nein 34 17 15 2 6 2 4
(82,9 %) | (89,5 %) (88,2 %) (60 %)
Tab. 8-7: Gesprache Uber das Tragen eines Fahrradhelms
Befragung 2000 Befragung 2003
gesamt 1. Klasse | 4. Klasse | 5. Klasse | 8. Klasse gesamt 1. Klasse | 4. Klasse | 5. Klasse | 8. Klasse
Anzahl 41 19 3 17 2 10 3 1 2 4
Ja 3 1 1 1 3 1 1 1
(7,3 %) (5,3 %) (5,9 %) (30 %)
Nein 38 18 2 16 2 7 2 1 4
(92,7 %) | (94,7 %) (94,1 %) (70 %)

Tab. 8-8: Gesprache in der Klasse Uber das Fahrrad
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Schulwege

Verhalten als FuBgéanger
(z. B. Rechtsgehgebot) 2 1
Ubungen zu ,Sicherheit durch

Sichtbarkeit“ (Tragen von heller

vs. dunkler Kleidung) 1
Verhalten in Bus und Bahn und
an den Haltestellen 1
Nennungen insgesamt 19 5
Tab. 8-10: Praktische Ubungen in den 1. Klassen (als FuBgén-
ger)
4. Klassenstufe
Haufigkeit der Nennung Befragung | Befragung
2000 2003
Fahrradsicherheitstraining 1
Fahrradgeschicklichkeits-
training 2
Helmtragetbungen 1
StraBenlberquerung (mit/ohne
Ampel, Kreuzungen,
Zebrastreifen) 1
Nennungen insgesamt 4 1

Tab. 8-11: Praktische Ubungen in den 4. Klassen (als Radfah-

rer)
5. Klassenstufe
Haufigkeit der Nennung Befragung | Befragung
2000 2003

StraBenlberquerung als
FuBganger (mit/ohne Ampel,
Kreuzungen, Zebrastreifen) 3
Demonstration: Bremswege
von Autos 1

Nennungen insgesamt 4 0

Tab. 8-12: Praktische Ubungen in den 5. Klassen

8.3.1 Verkehrssicherheitsiibungen in der

1. Klasse

In den 1. Klassen fanden vorwiegend Ubungen
zum Verhalten im StraBenverkehr als FuBgénger
statt. Im Jahr 2000 als auch im Jahr 2003 gaben
alle Lehrer an, Ubungen zur StraBeniiberquerung

Befragung 2000 Befragung 2003

gesamt 1. Klasse | 4. Klasse | 5. Klasse | 8. Klasse gesamt 1. Klasse | 4. Klasse | 5. Klasse | 8. Klasse
Anzahl 41 19 3 17 2 10 3 1 2 4
Ja 19 12 3 4 4 3 1

46,3 %) | (63,2 %) (23,5 %) (40 %)
Nein 22 7 13 2 6 2 4

(53,7 %) | (36,8 %) (76,5 %) (60 %)
Tab. 8-9: Praktische Ubungen mit der Klasse

1. Klassenstufe durchgefuhrt zu haben. Tabelle 8-10 zeigt die ge-
Haufigkeit der Nennung Befragung | Befragung nannten Ubungen.

2000 2003 - L

StraBenliberquerung (mit/ohne Im Jahr 2000 fanden die Ubungen in fanf K!qssen
Ampel, Kreuzungen, (2003: 2 Klassen) unter Anleitung von Polizisten
Zebrastreifen) 12 3 statt. Gelibt wurde auf dem Schulgeldande und im

Schulbezirk (Schulwege).

8.3.2 Verkehrssicherheitsiibungen in der
4. Klasse

Im Jahr 2000 beziehen sich die praktischen Ubun-
gen auf das Fahrrad (Fahrradprifung): Hier wurde
Geschicklichkeits- oder Sicherheitstraining, wie
8er-Fahren, Wippe, Ausweichen auf Zuruf usw.,
genannt. In einer 4. Klasse wurde das Helmtragen
gelbt. Im Jahr 2003 wurde in den 4. Klassen die
Uberquerung der StraBe als FuBganger gelibt (Ta-
belle 8-11).

8.3.3 Verkehrssicherheitsiibungen in der
5. Klasse

Im Jahr 2000 &uBern sich vier Lehrer, mit ihren
Schilern ebenfalls ein bestimmtes Verkehrsverhal-
ten eingetibt zu haben. Der Fokus liegt hier auf der
richtigen StraBenquerung: In einer Klasse wurden
vom ADAC die Geschwindigkeit und Bremsweg
von Autos demonstriert, wobei die Kinder beides
als Beifahrer erleben konnten. Im Jahr 2003 wur-
den keine praktischen Ubungen durchgefiihrt (Ta-
belle 8-12).

8.3.4 Verkehrssicherheitsiibungen in der
8. Klasse

Fir die untersuchten 8. Klassen fanden keine ver-
kehrssicherheitsbezogenen Ubungen statt.

8.4 Zusammenfassung der Ergebnisse
zur schulischen Verkehrserziehung
in den untersuchten Schulen

Schulische Verkehrserziehung generell

— Generell lasst sich festhalten, dass das Thema
Verkehr hauptsachlich theoretisch behandelt
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wird: Knapp zwei Drittel (2003: 100 %) der Leh-
rer geben an, dies zu tun. Praktische Ubungen
werden nur noch von knapp der Hélfte der Leh-
rer durchgefihrt.

— Bei der differenzierten Betrachtung der Themen
bilden ,Fahrradhelme® und ,spezielle Aspekte
des Fahrrades*® in der Behandlung das Schluss-
licht (2000: 17,1 % bzw. 7,3 %; 2003: 40 %
bzw. 30 %, auch hier gilt die Relativierung der
Prozentangaben auf Grund der geringen Fall-
zahl).

— Die Thematisierung von Verkehr und Sicherheit
sowie die praktischen Ubungen nehmen von
der 1. Klasse zur 8. Klasse ab.

Schulische Verkehrserziehung differenziert nach
Klassenstufen

— Inden 1. Klassen ist Uberwiegend das Verhalten
als FuBgénger Thema, wobei die unterschied-
lichsten Medien Verwendung finden. Hauptthe-
ma ist das Queren von StraBen. Die Ubungen
sind auf das Verhalten als FuBganger abge-
stimmt und werden haufig in Zusammenarbeit
mit der Polizei durchgefuhrt. Fahrradhelme und
zusatzliche Themen zum Fahrrad werden kaum
bis gar nicht angesprochen. Im Vergleich zu den
anderen Klassenstufen wird in den 1. Klassen
am meisten Uber Verkehr gesprochen und es
finden am meisten praktische Ubungen statt.

— In den 4. Klassen dreht sich theoretisch und
praktisch alles um das Fahrrad, wobei auch das
Tragen und die Schutzfunktion von Fahrradhel-
men besprochen werden. Hauptthema ist die
theoretische Vorbereitung auf die Fahrradprui-
fung. Im Jahr 2003 wird in den 4. Klassen aber
auch noch das Verhalten als FuBganger bespro-
chen. Im Vergleich zu den anderen Klassenstu-
fen kann unter Vorbehalt gesagt werden, dass in
dieser Klassenstufe der Fahrradhelm am starks-
ten thematisiert wird.

— In den 5. Klassen werden konkrete Verkehrssi-
tuationen als Fahrradfahrer, FuBgénger, im
OPNV und aus der Sicht von Autofahrern (Bei-
fahrern) theoretisch und praktisch bearbeitet.
Hauptthema ist dabei die StraBenquerung. Auf
Fahrradhelme wird kaum eingegangen.

— In den 8. Klassen wird vorwiegend die Sicher-
heit im StraBenverkehr als FuBganger, OPNV-
Benutzer oder Freizeitsportler behandelt. Es

wird weder Uber Fahrradhelme gesprochen,
noch werden praktische Ubungen durchgefiihrt.

Schulische Verkehrserziehung 2003 vs. 2000

— In den Jahren 2000 und 2003 werden Uberwie-
gend die gleichen Themen in den Klassen be-
handelt. Ausnahme bilden die Unterrichtsinhal-
te der 1. Klasse im Jahr 2003 im Vergleich zum
Jahr 2000: Im Jahr 2003 ist auch das Verhalten
mit dem Rad (Geschwindigkeit und Sicherheit)
in den 1. Klassen Thema.

9 Ergebnisse der Kausalanaly-
sen zur Fahrradhelmnutzung

9.1 Abgrenzung von Alters- und
Generationseffekt

Einer der Kernpunkte der Untersuchung ist die
Frage, inwieweit der seit Jahren im Querschnitt zu
beobachtende Ruckgang in der Fahrradhelmnut-
zung mit zunehmendem Alter (vgl. Tabelle 1-1)
tatsachlich altersbedingt ist und in jeder bisherigen
Kinder-/Jugendgeneration auftritt oder ob es sich
um einen Kohorten- bzw. Generationseffekt han-
delt. Letzteres wirde bedeuten, dass eine junge
Generation von Kindern heranwdachst, die anders
als die Jugendlichen und Erwachsenen von heute
von klein auf an das Helmtragen beim Fahrradfah-
ren gewodhnt ist und dieses Verhalten auch mit zu-
nehmendem Alter beibehalt.

Bei der Analyse und Separierung von Alters-, Ko-
horten- und Periodeneffekten steht man vor dem
generellen, nicht vollstandig auflésbaren Problem,
dass die drei Faktoren untereinander konfundiert
sind (vgl. Kapitel 2).

Das gewahlte Kohortendesign — die Mischung von
Querschnitt- und Langsschnitterhebungen - er-
mdglicht es aber zumindest, mit Hilfe varianzanaly-
tischer Auswertungsverfahren den Einfluss jeder
der drei einzelnen Dimensionen auf die unabhangi-
ge Variable in Abh&angigkeit von mindestens einer
anderen abzuschatzen (SCHAIE & HERTZOG,
1982; WESSNER, 1989). Dabei wird pro Einzelana-
lyse jeweils eine der drei Effektquellen Alter,
Kohorte, Periode ,Ignoriert® (PETERMANN & RU-
DINGER, 2002). Durch die Betrachtung aller Einze-
lanalysen zusammen — wird allerdings — mit Ein-
schrédnkungen — eine gegenseitige Abgrenzung der
Faktoren mdglich.
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Im Einzelnen wurden folgende varianzanalytische
Vergleichtests jeweils mit der flinfstufig (0 = nie bis
4 = immer) erfassten Fahrradhelmnutzung als ab-
héngige Variable gerechnet. Je nach Vergleichs-
analyse sind als unabhéngige Variablen die Klas-
senstufe (als alternative Operationalisierung zum
Alter) und/oder die Messzeitpunkte (Jahr 2000 bzw.
2003) zur Operationalisierung in die Analyse aufge-
nommen:

1. Einfaktorielle Varianzanalyse (ANOVA) mit dem
Faktor ,Klassenstufe“ (Alter) jeweils fir die
Messdaten aus dem Jahr 2000 und dem Jahr
2003. Erganzt werden die Analysen um Unter-
tests (nach Schefé), mit denen Unterschiede in
der Fahrradhelmnutzung zwischen den einzel-
nen Altersklassen (= Klassenstufen) untereinan-
der untersucht werden. Diese Analysen dienen
der Identifikation eines Effekts des Alters (hier
konfundiert mit der Kohorte).

2. Zweifaktorielle Varianzanalyse mit den Faktoren
»Klassenstufe” und ,Messzeitpunkt® unter Aus-
schluss der beiden Panelgruppen. Diese Analy-
se dient der Uberpriifung der Haupteffekte
JAlter® und ,Periode” bzw. ,Zeit” (jeweils kon-
fundiert mit einem potenziellen Kohorteneffekt)
und deren Wechselwirkungen. Die Wechselwir-
kung zwischen Alter und Periode gibt erste Hin-
weise auf einen Generationseffekt. Ergénzt wird
diese Analyse um t-Tests je Klassenstufe, um
bei Konstanthaltung des Alters Unterschiede
zwischen verschiedenen Generationen in der
Helmtragequote identifizieren zu kénnen. Auch
hier besteht allerdings eine Konfundierung mit
dem Messzeitpunkt.

3. t-Test fUr verbundene Stichproben jeweils fir
die Panelgruppe der Grundschule sowie der
weiterfiihrenden Schulen, zur Uberpri.'lfung des
Alterseffekts in jeweils einer Kohorte (hierbei
konfundiert mit einem Effekt der Messzeit; ,,Pe-
riodeneffekt").

In Bild 9-1 ist die mittlere Fahrradhelmnutzung der
befragten Schiler pro Klassenstufe in den Jahren
2000 und 2003 dargestellt, Bild 9-2 zeigt die Helm-
nutzung in Abhangigkeit vom Alter in Jahren. Die
Entwicklung der Helmnutzung innerhalb der beiden
Panelgruppen verdeutlicht Bild 9-3.

Auf dem ersten Blick zeigt Bild 9-1, dass sich die
Klassenstufen 1 bis 5 untereinander in beiden Er-
hebungsjahren kaum unterscheiden. Des Weiteren
ist in den ersten drei Klassenstufen kaum eine Ver-

anderung der Helmnutzung im Jahr 2003 gegen-
Uber dem Jahr 2000 zu sehen. Allenfalls ist in der
Tendenz in den Klassenstufen 1, 4 und 5 eine hau-
figere Fahrradhelmnutzung im Jahr 2003 gegen-
Uber 2000 zu erkennen, dies relativiert sich flr die
1. bis 4. Klassenstufe bei Betrachtung des Panels 1
in Bild 9-3. Ein Anstieg in der Helmnutzung von der
1. zur 4. Klassenstufe ist dort nicht zu erkennen.

Anders bei den Achtklésslern, d. h. bei den 13- bis
16-Jahrigen). Hier sind zwei Entwicklungen zu er-
kennen: (1) Im Durchschnitt zeigt sich eine erhebli-
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che Reduktion der Fahrradhelmnutzung, vergleicht
man die Achtkléassler im Jahr 2000 mit den Acht-
klasslern im Jahr 2003. (2) Im gleichen AusmaR ist
eine Verringerung der Helmnutzung zu konstatie-
ren, wenn man die durchschnittliche Haufigkeit der
Helmnutzung des Panels 2 in der 5. Klasse im Jahr
2000 mit der in der 8. Klasse im Jahr 2003 ver-
gleicht. Die altersbezogene Darstellung in Bild 9-2
verdeutlicht diesen Sachverhalt noch etwas detail-
lierter. Dort ist zu erkennen, dass ab dem 14. Le-
bensjahr die Haufigkeit der Fahrradhelmnutzung in
beiden Erhebungsjahren deutlich absinkt und dass
vor allem bei den 13- und 14-J&hrigen die Helm-
nutzung im Jahr 2003 deutlich geringer ist als im
Jahr 2000.

Befragung | Test Faktor F/t; p

2000 1-fakt. ANOVA Alter F = 8,527
(Klassenstufe) p< 0,000

2003 1-fakt. ANOVA Alter F = 59,853
(Klassenstufe) p < 0,000

2000/2003 | 2-fakt. ANOVA Alter (Klassenst.) F = 47,342

(ohne Panel) (Klassenst.) p< 0,000
F=1,371

Messzeit p = 0,242

F = 8,920

Alter x Messzeit p< 0,000

2000/2003 | t-Test fur Messzeit t=-4,544
Achtklassler p< 0,000
(13-16-Jahrige)

2000/2003 | t-Test fur Messzeit t=-0,643
Flnftklassler p = 0,520
(10/11-Jahrige)

2000/2003 | t-Test fur Messzeit t=-1,814
Viertklassler p =0,070
(9/10-Jéhrige)

2000/2003 | t-Test fur Messzeit t=-1,124
Erstklassler p = 0,262
(6/7-Jéhrige)

2000/2003 | t-Test fur Panel 1 | Alter (Klassenstufe) t =-0,551
(1.->4.Kl) - Langsschnitt p = 0,585

2000/2003 | t-Test fur Panel 2 | Alter (Klassenstufe) t=7,034
(5. -> 8. KI) - Langsschnitt p < 0,000

2000 Scheffé-Test Klassenstufe

(Paarvergleiche)

1.<-> 4. Klasse p = 0,946
1.<-> 5. Klasse p =0,705
4.<-> 5. Klasse p = 1,000
1.<-> 8. Klasse p < 0.000
4.<-> 8. Klasse p = 0.005
5.<-> 8. Klasse p < 0.000

2003 Scheffé-Test Klassenstufe

(Paarvergleiche)

1.<-> 4. Klasse p = 0,997
1.<-> 5. Klasse p=0,772
4.<-> 5. Klasse p = 0,586
1.<-> 8. Klasse p < 0.000
4.<-> 8. Klasse p < 0.000
5.<-> 8. Klasse p < 0.000

Statistisch signifikante Ergebnisse sind durch Fettdruck ge-

kennzeichnet

Tab. 9-1: Ergebnisse der Signifikanztests zur Analyse von Alter,
Kohorten- und Perioden- (Messzeit-)Effekten F/T =
PrifgroBe F bzw. T; p = Irrtumswahrscheinlichkeit

Die Ergebnisse der inferenzstatistischen Analysen
hierzu sind in Tabelle 9-1 dargestellt.

Die Signifikanztests bestétigen den Eindruck einer
deutlich geringeren Fahrradhelmnutzung der Acht-
klassler gegeniber den jingeren Kindern, wahrend
sich die Erst- bis Funftkl&assler in der Helmnutzung
nicht statistisch signifikant voneinander unter-
scheiden. Dieser Trend ist statistisch signifikant
und zeigt sich sowohl im Querschnitt beim Ver-
gleich verschiedener Altersstufen und Generatio-
nen in beiden Erhebungsjahren als auch im Langs-
schnitt bei einer Generation (Panel 2).

Die Ergebnisse sprechen eher flir eine im Jugendal-
ter einsetzende alters- und nicht generations-be-
dingte Abnahme der Fahrradhelmnutzung. Weiter-
hin zeigt sich eine Wechselwirkung zwischen Alter
und Messzeit, wonach insbesondere bei den Acht-
klasslern — bei den Viertklassern in der Tendenz -
die Haufigkeit der Fahrradhelmnutzung im Jahr
2008 geringer ist als bei gleichaltrigen Kindern vier
Jahre zuvor. Dies weist auf einen allgemeinen Trend
im Zeitverlauf hin, der sich ebenso in der bundes-
weiten Statistik zeigt und im Rahmen dieser Studie
vor allem bei den Jugendlichen anzutreffen ist.

9.2 Zusammenhange zwischen Fahr-
radhelmnutzung und potenziellen
EinflussgroBen

Die verschiedenen erhobenen personeninternen
und -externen Variablen wurden zusammen mit der
berichteten Fahrradhelmnutzung Korrelations- und
Regressionsberechnungen unterzogen, um Kau-
salzusammenhange identifizieren zu kénnen. Da
sich die Fahrradhelmnutzung der Achtklassler von
der der Ubrigen Kinder unterscheidet, wurden Ana-
lysen Uber alle Kinder sowie getrennt fur die Erst-
bis Funftkl&ssler einerseits und fur die Achtklassler
andererseits gerechnet.

Neben der Haufigkeit der Fahrradhelmnutzung ins-
gesamt wurden in die Analysen aufgenommen:

— Interne Faktoren: Einstellungen und Motivation
zum Helmtragen, Sensation Seeking, soziale
Norm

— Soziale Faktoren: Verhalten von Familienmitglie-
dern, Freunden (Peers) und Lehrern bezogen
auf Verkehrssicherheit und Helmnutzung

— Externe (situative Faktoren): Gestaltung des
Fahrradhelms
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Die Korrelationstabellen (Tabelle 9-2, Tabelle 9-3)
zeigen fUr beide Befragungsjahre Zusammenhange
der Haufigkeit der Fahrradhelmnutzung mit den fol-
genden nach absteigendem Grad der Korrelation
sortierten Faktoren:

— Einstellungen zum Helm und zum Helmtragen;
— elterliches Verhalten, Einstellungen und Gebote;

— Helmtrageverhalten von Begleitpersonen (Fami-
lienmitglieder, Freunde);

— Verhalten und Einstellung der Freunde (Peers)

— Helmgestaltung (Passung, Anzahl stérender
bzw. positiver Elemente);

Produkt-Moment-Korrelation r mit der
Variable ,Haufigkeit der Fahrradhelm- Befragungsjahr 2000
nutzung*“

Klassenstufe |gesamt

Variable 1,4,5| 8
Anzahl 681 42 788
- 764 -45 | -809

Einstellung zum Helmtragen

Finde Helmtragen cool 0,29 0,03 0,30
Finde Helmtragen doof -0,36 -0,72 -0,40
Finde Helm albern -0,36 -0,48 -0,38
Finde Helmtragen peinlich -0,35 | -0,39 | -0,36
Negative Einstellung zum Helmtragen

(Index) -0,46 | -0,60 | -0,49
Finde Helm praktisch 0,25 0,30 0,28
Peer Group

Freunde tragen Helm 0,37 0,38 0,39
Freunde lachen aus, wenn Helm getragen

wird -0,23 | -0,13 | -0,21
Finden Freunde Radhelm cool 0,21 0,31 0,23

Eltern, begleitendes Familienmitglied

Eltern: Gebot, Helm zu tragen 0,40 0,30 0,40
Verkehrserziehung d. Eltern 0,08 0,09 0,10
begleitendes Familienmitglied hat

sfahrradspezifische Sachen® an 0,22 0,12 0,20
begleitendes Familienmitglied hat

Fahrradhelm auf 0,23 0,15 0,21
auf letzter Freizeitfahrt haben andere

Fahrradhelm auf 0,38 0,55 0,40
Helmgestaltung

Helm passt noch 0,30 0,50 0,31
Nennung positiver Merkmale 0,12 0,27 0,13
Nennung negativer Merkmale -0,09 -0,07 -0,10
Sonstiges

Sensation-Seeking-Skalenwert -0,14 -0,02 -0,15

Alle Radfahrer sollten Helm tragen (Norm) 0,25 0,17 0,23

Statistisch signifikante Korrelationen (p < 0,05) sind fett gedruckt

— im Weiteren die subjektive Norm und die Risi-
koeinstellung der Kinder (Sensation Seeking).

Danach werden Fahrradhelme von den Kindern
und Jugendlichen umso haufiger getragen,

— je positiver die Einstellung zum Helmtragen ist;

— wenn Begleitpersonen (Familie, Freunde) einen
Helm beim Radfahren tragen;

— wenn die Eltern dies anweisen;

— je haufiger die Freunde einen Helm tragen und
die befragten Kinder von ihnen keinen Spott er-
warten;

Produkt-Moment-Korrelation r mit der
Variable ,Haufigkeit der Fahrradhelm- Befragungsjahr 2003
nutzung*“

Klassenstufe |gesamt

Variable 1,4,5| 8
Anzahl 170 43 214
- 183 -48 | -232

Einstellung zum Helmtragen

Finde Helmtragen cool 0,28 0,16 0,39
Finde Helmtragen doof -0,41 -0,44 -0,54
Finde Helm albern -0,43 -0,26 -0,56
Finde Helmtragen peinlich -0,47 -0,22 -0,49
Negative Einstellung zum Helmtragen

(Index) -0,52 | -0,25 | -0,64
Finde Helm praktisch 0,30 0,09 0,46
Peer Group

Freunde tragen Helm 0,47 0,12 0,60
Freunde lachen aus, wenn Helm getragen

wird -0,35 | -0,01 | -0,29
Finden Freunde Radhelm cool 0,26 -0,09 0,33

Eltern, begleitendes Familienmitglied

Eltern: Gebot, Helm zu tragen 0,31 0,27 0,44
Verkehrserziehung d. Eltern 0,15 0,21 0,24
begleitendes Familienmitglied hat

wfahrradspezifische Sachen® an 0,32 0,27 0,31
begleitendes Familienmitglied hat

Fahrradhelm auf 0,07 - 0,10
auf letzter Freizeitfahrt haben andere

Fahrradhelm auf 0,10 - 0,11
Helmgestaltung

Helm passt noch 0,27 0,29 0,36
Nennung positiver Merkmale 0,15 | -0,06 0,15
Nennung negativer Merkmale -0,33 -0,21 -0,41
Sonstiges

Sensation-Seeking-Skalenwert -0,19 0,03 -0,31

Alle Radfahrer sollten Helm tragen (Norm) 0,14 0,26 0,25

auf letzter Freizeitfahrt haben andere
Fahrradhelm auf 0,10 - 0,11

Statistisch signifikante Korrelationen (p < 0,05) sind fett gedruckt

Tab. 9-2: Korrelation zwischen der Fahrradhelmnutzung (fiinf-
stufig: 1 = nie — 5 = immer) und verschiedenen po-
tenziellen EinflussgréBen — Jahr 2000

Tab. 9-3: Korrelation zwischen der Fahrradhelmnutzung (finf-
stufig: 1 = nie — 5 = immer) und verschiedenen po-
tenziellen EinflussgréBen — Jahr 2003
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— solange der Helm noch passt und je weniger
stérende bzw. je haufiger positive Merkmale von
den Kindern genannt werden;

— je weniger ,abenteuerlustig” die Kinder sind (je
geringer der Sensation-Seeking-Wert ist).

Die hier aufgeflhrten Ergebnisse decken sich mit
den eingangs formulierten Erwartungen und ent-
sprechen den Ergebnissen der internationalen
Fachliteratur.

Vergleicht man die Korrelationskoeffizienten in der
Gruppe der Achtklassler mit denen in der Gruppe
der jlingeren Kinder, so scheint es, dass sich zu-
mindest im Jahr 2003 die Achtklassler im héheren
MaBe als die jingeren Kinder ihre Einstellungen
zum Fahrradhelm unabhéngig vom sozialen Kon-
text (Eltern, Peers) bilden und entsprechend ihre
Fahrradhelmnutzung darauf ausrichten. Freunde
und Familie scheinen einen geringeren Einfluss auf
die Helmnutzung zu haben. Im Jahr 2000 weisen
die Einstellungen der Achtkléssler zum Fahrradhelm
die hoéchsten Korrelationen zur Fahrradhelmnut-
zung Uberhaupt auf.

Ein Vergleich der Korrelationskoeffizienten der Be-
fragungsdaten im Jahr 2000 mit jenen aus dem

Jahr 2003 zeigt, dass sich vor allem die Koeffizien-
ten bei den Achtklasslern veréndert haben. Die
Korrelationen zwischen der Fahrradhelmnutzung
und der Einstellungen zum Fahrradhelm sind gerin-
ger geworden, das Verhalten der Freunde hat 2003
gar keinen Einfluss mehr, und die Bedeutung der
Helmgestaltung ist geringer geworden. Lediglich
das elterliche Gebot sowie — anders als im Jahr
2000 — das Verhalten der Familienmitglieder spielen
noch eine Rolle fur die Fahrradhelmnutzung. Diese
Verédnderung korrespondiert mit einem deutlichen
Ruckgang in der Fahrradhelmnutzung, der im Rah-
men dieser Studie nur in der Altersgruppe zwi-
schen 13 und 15 Jahren beobachtet wurde. Eine
eindeutige Erkldrung fir diese Veranderung l&sst
sich anhand der vorliegenden Daten nicht finden.

Um identifizieren zu kdnnen, mit welcher relativen
Gewichtung die mit der Fahrradhelmnutzung korre-
lierenden Variablen das Helmtragen erklaren kén-
nen, wurden die korrelierenden Variablen im Rah-
men von schrittweisen Regressionsanalysen mit
der Haufigkeit der Fahrradhelmnutzung als abhan-
gige Variable analysiert.

Die Tabellen Tabelle 9-4 und Tabelle 9-5 zeigen die
jeweiligen standardisierten Regressionskoeffizien-
ten (B-Gewichte) fur die in den Regressionsmodel-

Verkehrserziehung d. Eltern

begleitendes Familienmitglied hat
sfahrradspezifische Sachen® an

begleitendes Familienmitglied hat

Standardisierte Regressionskoeffizienten;
Kriteriumsvariable ,Haufigkeit der Befragungsjahr 2000
Fahrradhelmnutzung”
Klassenstufe gesamt Standardisierte Regressionskoeffizienten;
- Kriteriumsvariable ,Haufigkeit der Befragungsjahr 2003

Variable 1,45 8 Fahrradhelmnutzung*“
Anzahl 604 40 603 Klassenstufe gesamt
Alter in Jahren -0,28 Variable 1,4,5]| 8
Einstellung zum Helmtragen Anzahl 17 39 150
Finde Helmtragen doof Alter in Jahren
Finde Helm praktisch 0,09 Einstellung zum Helmtragen
Negative Einstellung zum Helmtragen Finde Helmtragen doof -0.31
(Index) -0,27 | -0,70 | -0,26 :

Finde Helm praktisch 0,20 0,21
Peer Group Negative Einstellung zum Helmtragen
Freunde tragen Helm | 0,21 | | 0,19 (Index) -0,25 -0,17
Eltern, begleitendes Familienmitglied Peer Group
Eltern: Gebot, Helm zu tragen 0,23 0,21 Freunde tragen Helm | 0,24 | | 0,31

Eltern, begleitendes Familienmitglied
Eltern: Gebot, Helm zu tragen 0,21 0,23
Verkehrserziehung d. Eltern

begleitendes Familienmitglied hat

Fahrradhelm auf 0,11 0,08

sfahrradspezifische Sachen® an 0,34
Helmgestaltung begleitendes Familienmitglied hat
Helm passt noch | 017 | o1s Fahrradhelm auf 0
Norm Helmgestaltung
Alle Radfahrer sollten Helm tragen (Norm) 0,09 Nennung negativer Merkmale -0,20 -0,17
Aufgeklarte Varianz 37% | 65% | 38% Aufgeklarte Varianz 42% | 27 % | 65%

Tab. 9-4: Schrittweise multiple Regression mit der Fahrrad-
helmnutzung (Haufigkeit) als abhangige Variable —
Jahr 2000

Tab. 9-5: Schrittweise multiple Regression mit der Fahrrad-
helmnutzung (Haufigkeit) als abhangige Variable —
Jahr 2003
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len aufgenommenen Pradiktoren — jeweils fur die
Befragungsjahre 2000 und 2003.

Bei den jlingeren Kindern bis zur 5. Klassenstufe
bewirken in beiden Befragungsjahren hauptséch-
lich das elterliche Gebot, einen Helm zu tragen, die
Passung des Helms, das Helmtrageverhalten der
Freunde, die persénliche Einstellung zum Helm und
— im Jahr 2000 - das Helmtrageverhalten von Be-
gleitpersonen die Nutzung des Fahrradhelms. Im
Jahr 2003 kommen noch Aspekte der Helmgestal-
tung — Nennung negativer Helmmerkmale (insbe-
sondere Tragekomfort, Handhabung) - hinzu; diese
stérenden Aspekte stellen sogar den zweitwich-
tigsten Faktor nach dem elterlichen Gebot dar.

Bei den Achtklasslern ist es in erster Linie die per-
sonliche (negative) Einstellung gegenlber dem
Helmtragen, die die Fahrradhelmnutzung beein-
flusst. Im Befragungsjahr 2000 spielt zudem der Al-
tersrange innerhalb dieser Klassenstufe (13-16
Jahre) noch eine Rolle: Je alter die Kinder sind,
umso seltener tragen sie einen Helm. Im Jahr 2003
sind es neben den persdnlichen Einstellungen
noch ganz allgemein die Kleidung bzw. Ausristung
(-,fahrradspezifische Sachen®) der begleitenden Fa-
milienmitglieder, die die Helmnutzung bedingen.
Daritiber hinaus haben die Freunde sowie die Fami-
lie bzw. Eltern keinen direkten Einfluss auf die Fahr-
radhelmnutzung der Jugendlichen dieser Alters-
stufe.

Wie im nachfolgenden Abschnitt noch gezeigt wird,
spielen diese Faktoren allerdings eine indirekte,
Uber die personliche Einstellung der Jugendlichen
vermittelte Rolle fur die Fahrradhelmnutzung.

Bei den im jeweiligen Regressionsmodell aufge-
nommenen Pradiktoren wurden die Interkorrelatio-
nen Uberprift. Insbesondere die Einstellung der
Kinder zum Helmtragen (s. Tabelle 9-6 und 9-7)
weist hohe Korrelationen mit den Ubrigen Pradikto-
ren auf. Aus diesem Grunde wurden testweise ver-
schiedene Regressionsmodelle mit Ein- und Aus-
schluss des Einstellungsindex (und z. T. anderer in-
terkorrelierender Variablen wie ,,begleitendes Fami-
lienmitglied hat ,fahrradspezifische Sachen’ an“
versus ,begleitendes Familienmitglied hat Fahrrad-
helm auf”, r = 0,93) gerechnet. Es zeigte sich, dass
die hier beschriebenen Regressionsmodelle sehr
stabil sind. Entfernt man den Einstellungsindex,
dann bleiben die Ubrigen Pradiktoren erhalten, ins-
gesamt sinkt dann die aufgeklarte Varianz um
3-4 %.

9.3 Zusammenhange zwischen der
Einstellung zum Fahrradhelm-
tragen und potenziellen Einfluss-
gréBen

Wenn im vorangegangenen Abschnitt gezeigt wer-
den konnte, dass die personliche Einstellung zum
Helmtragen einen bedeutenden Einfluss auf die
Fahrradhelmnutzung hat, so ist zu fragen, welche
Faktoren wiederum diese Einstellung bedingen. Es
wurden daher die auf die Fahrradhelmnutzung be-
zogenen Zusammenhangsanalysen in gleicher
weise fur die Einstellung zum Fahrradhelmtragen
gerechnet. Dabei wurde als Indikator der Einstel-
lung der aus vier ltems berechnete negative Ein-
stellungsindex verwendet. Die nachfolgenden Ta-
bellen Tabelle 9-6 und Tabelle 9-7 zeigen die Er-
gebnisse von Korrelationsrechnungen zwischen
dem Einstellungsindex und verschiedenen potenzi-
ellen Einflussfaktoren. In Tabelle 9-9 und Tabelle 9-
10 sind die Ergebnisse schrittweiser Regressions-
modellrechnungen mit dem negativen Einstel-
lungsindex zum Helmtragen als abhangige Variable
dargestellt.

Aus den Korrelationstabellen geht hervor, dass die
negative Einstellung zur Fahrradhelmnutzung im
Befragungsjahr 2000 umso deutlicher ausgepragt
ist,

— je weniger Freunde einen Helm tragen und dem
Helmtragen positiv gegentberstehen;

— wenn Begleitpersonen bezlglich des Helmtra-
gens kein Vorbild darstellen, d. h., selbst keinen
Helm tragen;

— je weniger positive Merkmale am Helm erkannt
werden, der Helm noch passt bzw. Gberhaupt
besessen wird;

— je weniger die Eltern das Kind zum Helmtragen
anhalten und

— je hoher die individuelle Sensation-Seeking-
Auspragung ist.

Differenziert nach Klassenstufen zeigt sich, dass
zudem —im geringeren AusmaB — die elterliche und
schulische Verkehrserziehung sowie die ,,Abenteu-
erlust” der Kinder (Sensation Seeking) mit der Ein-
stellung zum Helmtragen korrelieren, all dies etwas
mehr noch bei den Kindern bis zur 5. Klassenstufe.

Im Jahr 2003 steht die Einstellung zum Helmtragen
vor allem im Zusammenhang mit dem Verhalten
und der vermuteten Einstellung der Peer Group,
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Produkt-Moment-Korrelation r Befragungsjahr 2000 Produkt-Moment-Korrelation r Befragungsjahr 20003

mit der Einstellung zum Helmtragen Klassenstufe gesamt mit der Einstellung zum Helmtragen Klassenstufe gesamt

Variable 1,4,5| 8 Variable 1,4,5| 8

Anzahl 390- 23- 413- Anzahl 57- 32- 61-
781 55 836 170 69 239

Peer Group Peer Group

Freunde tragen Helm -0,35 -0,40 -0,38 Freunde tragen Helm -0,43 -0,50 -0,61

Freunde lachen aus, wenn Helm Freunde lachen aus, wenn Helm

getragen wird 0,27 0,37 0,28 getragen wird 0,33 0,34 0,37

Finden deine Freunde Radhelme cool? -0,29 -0,50 -0,32 Finden deine Freunde Radhelme cool? -0,53 -0,46 -0,60

Eltern, begleitendes Familienmitglied Eltern, begleitendes Familienmitglied

Eltern: Gebot, Helm zu tragen -0,37 -0,30 -0,27 Eltern: Gebot, Helm zu tragen -0,15 -0,38 -0,17

Gespréche tber Verkehr -0,10 -0,03 -0,13 Gespréche Uber Verkehr -0,17 -0,05 -0,19

Gespréche Uber Radfahren -0,04 -0,16 -0,06 Gespréche Uber Radfahren -0,07 -0,14 -0,17

Verkehrslibungen -0,17 -0,08 -0,17 Verkehrslibungen -0,12 -0,04 -0,13

begleitendes Familienmitglied hat begleitendes Familienmitglied hat

sfahrradspezifische Sachen® an -0,16 -0,43 -0,17 sfahrradspezifische Sachen® an -0,28 -0,10 -0,25

begleitendes Familienmitglied hat begleitendes Familienmitglied hat

Fahrradhelm auf -0,17 -0,39 -0,17 Fahrradhelm auf -0,01 - -0,11

Schulische Verkehrserziehung Schulische Verkehrserziehung

Thema Verkehr -0,10 | -0,12 -0,14 Thema Verkehr -0,06 -0,02 -0,24

Thema Radfahren -0,04 0,03 -0,05 Thema Radfahren -0,07 0,04 -0,14

Verkehrslibungen -0,03 0,04 -0,07 Verkehrslibungen -0,01 0,24 -0,23

Radfahrprifung 0,22 0,25 0,26 Radfahrprifung 0,09 0,19 0,26

Helmbesitz, Helmgestaltung Helmbesitz, Helmgestaltung

Helmbesitz -0,10 | -0,32 | -0,15 Helmbesitz -0,03 | -0,21 -0,24

Helm passt noch -0,24 -0,38 -0,24 Helm passt noch -0,01 -0,28 -0,23

Nennung positiver Merkmale -0,11 -0,50 | -0,12 Nennung positiver Merkmale -0,25 | -0,41 -0,30

Nennung negativer Merkmale 0,15 0,22 0,16 Nennung negativer Merkmale 0,32 0,18 0,39

Sonstiges Sonstiges

Sensation-Seeking-Skalenwert 0,31 0,16 0,33 Sensation-Seeking-Skalenwert 0,15 -0,04 -0,31

auf letzter Freizeitfahrt haben andere auf letzter Freizeitfahrt haben andere

Fahrradhelm auf -0,25 -0,46 -0,27 Fahrradhelm auf 0,12 - 0,18

Statistisch signifikante Korrelationen (p < .05) sind fett gedruckt Statistisch signifikante Korrelationen (p < .05) sind fett gedruckt

Tab. 9-6: Korrelation zwischen der Einstellung zum Helmtragen
(negativer Einstellungsindex) und verschiedenen po-
tenziellen EinflussgréBen — Jahr 2000

der Anzahl der Nennung positiver Helmmerkmale
sowie dem elterlichen Gebot, einen Helm zu tra-
gen. Bei den Kindern bis zur 5. Klassenstufe zeigen
sich zudem noch Einflisse der elterlichen und
schulischen Verkehrserziehung, der Passung des
Helms und seines Besitzes sowie des jeweiligen
personlichen Sensation-Seeking-Werts.

Die Ergebnisse der Regressionsanalysen (Tabelle
9-9 und Tabelle 9-10) zeigen, dass insgesamt vor
allem die Peer Group, Helmbesitz, -gestaltung und
-passung sowie das Verhalten von Begleitpersonen
(bei Kindern bis zur 5. Klasse nur im Jahr 2003, bei
Achtkldsslern nur im Jahr 2000) die Einstellung
zum Helmtragen bedingen. Die individuelle Risi-
kobereitschaft (Sensation Seeking) kann sich in
den Regressionsanalysen als Einflussfaktor auf die
Einstellung zum Helmtragen nur im Jahr 2000 und

Tab. 9-7: Korrelation zwischen der Einstellung zum Helmtragen
(negativer Einstellungsindex) und verschiedenen po-
tenziellen EinflussgréBen — Jahr 2003

hier vor allem bei den jingeren Kindern durchset-
zen.

Inwieweit bei der Frage der Helmnutzung die Ein-
stellung zum Helm die Nutzung oder umgekehrt die
Nutzung des Helms die Einstellung dazu beeinflus-
sen, lasst sich im Prinzip anhand der Befragungs-
daten der beiden Panelgruppen untersuchen. Hier-
zu kann man die Einstellung zum Helmtragen aus
2000 mit der Nutzung in 2003 sowie umgekehrt die
Nutzung in 2000 mit der vier Jahre spater erhobe-
nen Einstellung in Beziehung setzen. Es ist aller-
dings — wie Tabelle 9-8 verdeutlicht — festzustellen,
dass sich hier keinerlei Zusammenhange zeigen.
Alle dort aufgeflihrten Korrelationskoeffizienten
sind statistisch nicht signifikant. Dies ist plausibel:
Der Zeitraum zwischen den beiden Messzeitpunk-
ten ist angesichts des Lebensalters der befragten
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Produkt-Moment- ) Standardisierte Regressionskoeffizienten Befragungsjahr 2003
. Befragungsjahr 2003
Korrelation r Kriteriumsvariable: Einstellung zum Klassenstufe gesamt
Befragungsjahr 2000 Negative Einstellung Helmnutzung Helmtragen
zum Helmtragen 2003 2003 Variable 1,4,5| 8
Panel 1 (2000: 1. Klasse; 2003: 4. Klasse) Anzahl 92 27 113
Negative Einstellung zum Alter
Helmtragen 2000 0,05
Helmnutzung 2000 -0,21 Peer Group
Freunde tragen Helm -0,31 -0,38 -0,41
Panel 2 (2000: 5. Klasse; 2003: 8. Klasse)
Freunde lachen aus, wenn Helm
Negative Einstellung zum getragen wird
Helmt 2000 0,07 ; :
omegen Finden deine Freunde Radhelme cool? -0,50 | -0,38 | -0,47
Helmnutzung 2000 -0,17
Eltern, begleitendes Familienmitglied
Tab. 9-8: Korrelgtlon zwlschen de.r Einstellung zum Helmtragen begleitendes Familienmitglied hat
(negativer Einstellungsindex) der Fahrradhelmnut- fahrradspezifische Sachen* an 0,17 0,18

zung in jeweils anderem Befragungsjahr

begleitendes Familienmitglied hat
Fahrradhelm auf

Helmbesitz, Helmgestaltung

Standardisierte Regressionskoeffizienten Befragungsjahr 2000

Kriteriumsvariable: Einstellung zum Klassenstufe gesamt

Helmtragen

Variable 1,4,5| 8
Anzahl 630 62 664

Helmbesitz 0,18

Helm passt noch

Alter -0,10

Peer Group

Nennung positiver Merkmale -0,18 -0,28 -0,18
Sonstiges

Sensation-Seeking-Skalenwert

Aufgeklarte Varianz 50% | 67 % | 60 %

Freunde tragen Helm -0,18 -0,22 -0,19

Freunde lachen aus, wenn Helm
getragen wird 0,14 0,21 0,14

Finden deine Freunde Radhelme cool? -0,21 -0,38 | -0,22

Eltern, begleitendes Familienmitglied

begleitendes Familienmitglied hat
,fahrradspezifische Sachen” an

begleitendes Familienmitglied hat

Fahrradhelm auf -0,22

Helmbesitz, Helmgestaltung

Helmbesitz

Helm passt noch -0,15 -0,14

Nennung positiver Merkmale -0,32

Sonstiges

Sensation-Seeking-Skalenwert 0,28 0,26

256% | 55 % | 27 %

Aufgeklarte Varianz

Tab. 9-9: Schrittweise multiple Regression mit der Einstellung
zum Helmtragen (neg. Einstellungsindex) als abhén-
gige Variable — Jahr 2000

Kinder und Jugendlichen zu lang; in der Zeit veran-
dern sich Einstellungen und Verhaltensweisen zu
sehr, als dass die eine Variable die Varianz der an-
deren, vier Jahre spéter erhobenen Variable er-
klaren kann.

Tab. 9-10: Schrittweise multiple Regression mit der Einstellung
zum Helmtragen (neg. Einstellungsindex) als abhan-
gige Variable — Jahr 2003

10 Diskussion

10.1 Fazit der Ergebnisse der Studie

Im Rahmen dieser Studie wurden differenzierte Be-
fragungsdaten zur Fahrradhelmnutzung von Kin-
dern und Jugendlichen im Quer- und L&ngsschnitt
erhoben. Es wurden Dortmunder Schilerinnen und
Schiller und ihre Eltern und Lehrer im Jahr 2000
sowie drei Jahre spéater im Jahr 2003 befragt. Es
konnte eine Reihe von Zusammenhangen und Ein-
flussfaktoren der Fahrradnutzung und der Einstel-
lung zum Helmtragen identifiziert werden. Weiter-
hin konnte die Veranderung der fahrradhelmbezo-
genen Einstellung und Verhaltensweisen der Kinder
und Jugendlichen naher beleuchtet werden.

Im Wesentlichen konnte festgestellt werden, dass
der zu beobachtende Rickgang der Helmtrage-
quote, der wie in dieser Studie auch regelmaBig
bundesweit zu erkennen ist, mit zunehmendem
Alter vor allem mit Eintritt des Pubertatsalters, ab
etwa 13 Jahren, relevant wird und alters-, nicht ge-
nerationsbedingt ist. Das heiBt, dass bei unveran-
derten Rahmenbedingungen auch in Zukunft damit
zu rechnen ist, dass Schilerinnen und Schiler spa-
testens mit Eintritt ins Jugendalter die Nutzungs-
haufigkeit von Fahrradhelmen reduzieren werden.
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Der altersabhéngige Trend in der Helmtragequote
ist gegenlaufig zur Fahrradnutzung; diese nimmt
bei den Kindern und Jugendlichen mit dem Alter
zu. Insgesamt spielt das Fahrrad bei den Kindern in
der Freizeit eine groBere Rolle als auf dem Weg zur
Schule.

Analog zu internationalen Forschungserkenntnis-
sen konnten auch in dieser Studie Einstellung, Ver-
halten und Gebote der Eltern, Einstellung und Ver-
halten der Peer Group, die Helmgestaltung und
-passung sowie nicht zuletzt die persoénliche Ein-
stellung und Risikobereitschaft der befragten Kin-
der und Jugendlichen als Haupteinflussfaktoren
der Helmnutzung beim Radfahren identifiziert wer-
den. Die personliche Einstellung zum Helmtragen
wiederum wird in erster Linie durch das Verhalten
und die antizipierte Einstellung der Freunde zu
Helmtragern, das Modellverhalten von Begleitper-
sonen bei Radfahrten, die Helmgestaltung und
-passung sowie bei jingeren Kindern die Risikobe-
reitschaft determiniert. Bei den Jugendlichen der 8.
Klassenstufe (13- bis 15/16-Jahrige) verschieben
sich die Einflussfaktoren in der Weise, dass fir die
Fahrradhelmnutzung in erster Linie nur die persdn-
liche Einstellung und zum Teil auch das Verhalten
von Begleitpersonen relevant sind. Einstellung und
Verhalten der Peer Group sowie die Gestaltung und
Passung des Helms wirken hierbei indirekt durch
ihren Einfluss auf die persénliche Einstellung zum
Helmtragen.

Die elterliche und schulische Verkehrserziehung
Ubt einen geringeren, aber positiven Effekt aus, al-
lerdings nicht direkt auf die Helmtragequote, son-
dern auf die Einstellung zum Helmtragen. In Ubun-
gen und Gesprachen zu Verkehrssicherheitsfragen
gehen Eltern und Lehrer noch zu wenig direkt auf
das Helmtragen ein. Allgemeine Verkehrssicher-
heitsaspekte, das Erlernen verkehrsregelkonfor-
men und sicheren Verhaltens — bei den Erstklédss-
lern in erster Linie als FuBganger, bei den Viertklass-
lern und Finftklasslern starker bezogen auf den
Radverkehr — spielen eine zentrale Rolle in der Ver-
kehrserziehung. Bei den Achtklasslern ist die Ver-
kehrserziehung, sowohl die elterliche als auch die
schulische, insgesamt sehr gering ausgepragt.

Aus den Ergebnissen der Regressionsrechnungen
lassen sich nun Einflussmodelle des Helmtragens
ableiten. Aufgrund der Unterschiede zwischen den
Achtklasslern und den jingeren Kindern hinsicht-
lich des Helmtragens und seiner Determinanten er-
scheint es nicht addquat, ein einziges Einflussmo-

dell aufzustellen. Vielmehr werden zielgruppenspe-
zifische Einflussmodelle der Fahrradhelmnutzung
einmal fir Jugendliche (anhand der Daten der
Achtkldssler) und fir Kinder (anhand der Daten der
Erst- bis Viertklassler) formuliert.

Die Einflussmodelle sind grafisch dargestellt (s.
Bild 10-1 und Bild 10-2). Sie sind analog zu dem im
Abschnitt 3.2 aufgestellten Arbeitsmodell (Bild 3-2,
S. 15) der EinflussgréBen der Fahrradhelmnutzung
aufgebaut.

Ein Vergleich der empirisch ermittelten Einflussmo-
delle mit dem urspriinglichen Arbeitsmodell zeigt:

— Im Wesentlichen stimmen die empirischen Mo-
delle, insbesondere das Einflussmodell fiir die
Kinder, mit dem Arbeitsmodell gut Gberein.

— Einige der im Arbeitsmodell formulierten Ein-
flussgréBen wie elterliche und schulische Ver-
kehrserziehung (Wissensvermittlung), der Helm-
besitz (Verhaltensangebot), internalisiertes
Helmtragegebot (Einstellung/Werte) und eigene
Radunfallerfahrungen sind im empirischen Mo-
dell fuir die Kinder nicht mehr enthalten. Dies be-
deutet allerdings nicht, dass sie generell keinen
Einfluss haben, sondern dass sie relativ zu den
Ubrigen Einflussfaktoren nicht zu einer weiteren
Steigerung der aufgeklarten Varianz des Helm-
tragens beitragen.

— Im empirischen Modell fir die Jugendlichen
spielen personenexterne EinflussgréBen eine
geringere Rolle als im Arbeitsmodell postuliert.

— Eine wesentliche EinflussgroBe ist die eigene
Einstellung der Jugendlichen gegeniiber dem
Helmtragen. Hier weisen die Jugendlichen eine
negativere Grundhaltung auf als die Kinder.
Diese negative Grundhaltung wird stabilisiert
durch die antizipierte negative Einstellung der
Peers gegeniiber dem Helmtrager und deren ei-
genes Verhalten, d. h. Ablehnung der Fahrrad-
helmnutzung. Einstellung und Verhalten der
Peers sind gerade flr Jugendliche wesentlich
fur die eigene lIdentitatsentwicklung und das
Selbstkonzept (OERTER & DREHER, 2002).

— Das Herausstellen von fir Jugendliche attrakti-
ven und positiven Merkmalen des Fahrrad-
helms, sowie positive Einstellungen von Peers
zum Helm und deren Verhalten (Benutzung eines
Fahrradhelms) vermégen die negative Grundhal-
tung zu relativieren. Elterliche Gebote leisten da-
gegen kaum einen Beitrag zur Steigerung der
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Einflussmodell Helmtragen Klasse 1-5

Verhaltensangebot
Negative Merkmale des
Helms [
™
Helmpassung \\
A}
Positive Merkmale des | '\ =5l
Helms NN “‘HM
‘\\“.\ \\H\
Sensation Seeki oy
SIRGIROSRI e " [Positive Einstellung | g
Personlichkeitsmerkmale e, zum Helmtragen [~ "~
-\--\H\-\""\- \:\
v | Einstellung / Werte Verhalten
Wahrgenommene \H\ % g
Konsequenzen x“‘“m“ Negative Einstellung | __-—-—"" -~ /"
Antizipierte negative zum Helmtragen ///
Einstellung der Peers ——————— :?, j Fi — /,/ //
gegenuber dem Helmtrager / e ,/

Handlungsanreizo //,”/ ////////
Handlungsbarrieren / /,’/ //"///

Positive Einstellung der / / ;
Peers zum Helm &

4 ¥ -
Helmtrageverhalten /{ B /
Peers v 4
Helmtrageverhalten ,/
Familie // —————— » Negativer Zusammenhang
Helmtragegebot Eltern L~ ——p Positiver Zusammenhang

Bild 10-1: Modell zu den Einflussfaktoren der Fahrradhelmnutzung bei Kindern (Erst- bis Finftklasslern). Das relative Gewicht des
jeweiligen Einflussfaktors wird durch die Linienstérke der Pfeile symbolisiert

Einflussmodell Helmtragen 8. Klasse |

Verhaltensangebot

Positive Merkmale des

Helms \

Wahrgenommene \
Konsequenzen \ Einstellung / Werte
Antizipierte negative Negative Einstellung [ __) Verhalten
Einstellung der Peers zum Helmtragen
gegeniiber dem Helmtrager ﬂf 4 }:1
.-’J’
Handlungsanreize / / g

& J
Handlungsbarrieren / / i

Helmtrageverhalten / / J
Peers Y

Alter

Positive Einstellung der
Peers zum Helm

Helmtrageverhalten

L | » Negativer Zusammenhang
Familie

——p Positiver Zusammenhang

Bild 10-2: Modell zu den Einflussfaktoren der Fahrradhelmnutzung bei Jugendlichen (Achtklasslern). Das relative Gewicht des je-
weiligen Einflussfaktors wird durch die Linienstéarke der Pfeile symbolisiert



73

Helmtragequote in dieser Altersgruppe, wohl
aber ihr Vorbildverhalten und das der Ge-
schwister bei gemeinsamen Radfahrten mit den
Jugendlichen.

— Beide empirischen Modelle zeigen, dass die
Einstellungen und internalisierten Werte sowie
die externen Handlungsanreize und -barrieren
zentrale Faktoren der Fahrradhelmnutzung dar-
stellen. Entsprechend dtrften solche Interven-
tionsprogramme zur Férderung des Helmtra-
gens besonders wirksam sein, in denen sozial-
psychologische Ansétze zur Einstellungsande-
rung, Schaffung von Anreizen und Beseitigung
von Barrieren enthalten sind. Einige Vorschlage
und Anmerkungen hierzu finden sich im nach-
folgenden Abschnitt.

10.2 Folgerung fiir die Praxis — Ablei-
tung von MaBnahmen

10.2.1 Vermittlung von Wissen und Werten
10.2.1.1 Schulische Verkehrserziehung

In der schulischen Verkehrserziehung wird vor
allem in der 4. und 5. Klassenstufe der Radverkehr
thematisiert. Schwerpunkt ist hierbei das verkehrs-
sichere und regelkonforme Radfahrverhalten und
eine ebensolche Ausstattung der Rader. Die Rad-
helmnutzung kdénnte hier noch starker als bisher im
Verkehrssicherheitsunterricht thematisiert werden.

Bei den Achtklasslern ist der Umfang, in dem ge-
nerell Verkehrssicherheitsfragen sowie im Beson-
deren die Fahrradhelmnutzung thematisiert wer-
den, unbefriedigend. Dies deckt sich mit Erkennt-
nissen anderer Studien (WIEBUSCH-WOTHGE et
al., 2000; WEISHAUPT et al., 2004), wonach die
Verkehrserziehung an weiterflihrenden Schulen,
insbesondere in der Sekundarstufe Il, einen (zu) ge-
ringen Stellenwert besitzt. WEISHAUPT et al. stel-
len hierzu fest, dass in den letzten zwanzig Jahren
wenig Fortschritte im Stellenwert der Verkehrser-
ziehung in der Sekundarstufe erreicht worden sind
(WEISHAUPT et al., 2004, S. 68).

Fir die Altersgruppe der Achtklassler kdnnten
Fahrradhelme in naturwissenschaftlichen Unter-
richtsfachern im Hinblick auf Materialeigenschaf-
ten, Widerstandsfahigkeit, Berechnung der Ener-
gie, die vom Helm beim Sturz abgefangen wird,
etc. thematisiert werden (indirekte Verkehrserzie-
hung). Der Fahrradhelm wirde damit aus einem
rein verkehrserzieherischen Kontext herausgeho-

ben. Des Weiteren kénnen in dieser Altersgruppe
(a) das Fahrradfahren und (b) dabei das Helmtra-
gen Bestandteil des Sportunterrichts sein. Somit
kénnte auch fur diese Altersgruppe eine Wissens-
und Akzeptanzsteigerung bzgl. der Fahrradhelm-
nutzung erzielt werden.

10.2.1.2 Die Rolle der Eltern

Eine herausragende Bedeutung flir die Fahrrad-
helmnutzung wird den Eltern zugeschrieben. lhr
Gebot, einen Helm zu tragen, tragt wesentlich zur
Nutzung bei, es wirkt bei den jingeren Kindern er-
wartungsgeman stérker als bei den Jugendlichen.
Unterstitzt durch eine Wissensvermittlung zur
Schutzwirkung des Helms im Familienkreise kann
somit bei den Kindern eine internalisierte, subjekti-
ve Norm zum Helmtragen entwickelt werden und
eine positive Einstellung aufgebaut werden. Die
Wirkung dieser Wissensvermittlung verpufft aller-
dings, wenn die Eltern nicht durch eigenes Vorbild-
verhalten einen Handlungsanreiz schaffen.

10.2.2 Schaffung von Handlungsanreizen und
Aufbau der Wahrnehmung positiver Ver-
haltenskonsequenzen

10.2.2.1 Handlungsanreize durch Vorbildver-
halten der Eltern

Noch immer tragen viel zu wenige Eltern selbst
einen Helm und liefern somit kein gutes Vorbild.
Auf Radtouren handelt es sich bei Begleitpersonen,
die einen Helm tragen, hauptsédchlich um Ge-
schwister und Freunde und weniger um die Eltern.
Da Generationseffekte nicht nachgewiesen werden
konnten, wird bezweifelt, dass sich dies ,von
selbst® andert, indem eine jlingere helmtragende
Elterngeneration aufwéachst. Vielmehr ist davon
auszugehen, dass die jetzige Generation der Er-
wachsenen eine auf die Helmtragequote ungunsti-
ge Modellwirkung fur Jugendliche und Kinder aus-
Ubt und von vornherein das Heranwachsen helm-
tragender Radfahrer hemmt. Insofern besteht ein
erster Schritt, die Helmtragequote bei den Kindern
und den Jugendlichen zu erhdhen, darin, zu zei-
gen, dass der Fahrradhelm ein fester Bestandteil
des ,erwachsenen Radfahrens® ist. Zurzeit lernen
die Kinder und Jugendlichen eher das Gegenteil.

10.2.2.2 Peer-Group-bezogene MaBnahmen

Die groBe Bedeutung der Peer Group flrr das eige-
ne Verkehrsverhalten, hier der Fahrradhelmnut-
zung, ist in dieser Studie sowie in vielen anderen
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Verkehrssicherheitsuntersuchungen hinlanglich
beschrieben worden. Hieraus lasst sich ableiten,
dass solche MaBnahmen zur Helmsteigerung recht
wirksam sein durften, die bei den Kindern und Ju-
gendlichen in der Gruppe und nicht einzeln ange-
setzt werden. Dabei sind MaBnahmen, im Sinne
von Aufklarung, Appell, Erziehung, nur bedingt
wirksam, wie die Ergebnisse zur schulischen Ver-
kehrserziehung, die ja auch bei Gruppen von
Gleichaltrigen vorgenommen wird, zeigen. Viel-
mehr gilt es, bezogen auf Gruppen von Gleichaltri-
gen Botschaften zu kommunizieren, die das
Selbstbild der Kinder als helmtragende Radfahre-
rinnen und Radfahrer ansprechen. Es sollte den
Kindern und Jugendlichen im Verbund mit Gleich-
altrigen vermittelt werden, dass es eben nicht pein-
lich oder albern ist, einen Helm zu tragen. Einzelne
Kinder und Jugendliche kénnen als so genannte
sBlockleader (HOMBURG & MATTHIES, 1998)
oder ,,Fahrrad(-helm-)beauftragte” in Schulen, Ju-
gendgruppen und/oder Vereinen als Vorreiter (als
Modell fir die Peers) angesprochen werden. Sie
kénnten in der Aufbauphase ihrer Multiplikatoren-
funktion belohnt werden. Durch gemeinsame Ziel-
setzung (Definition einer angestrebten Helmtrage-
quote bzw. Helmnutzungshéaufigkeit) mit den Kin-
dern und Jugendlichen und regelmaBiges Feed-
back des Erreichten (Riickmeldung von Hand-
lungskonsequenzen) kdnnen in Verbindung mit
einem Wettbewerb (etwa zwischen Schulklassen)
Anreize zum Helmtragen mit Belohnungscharakter
geschaffen werden. Durch ein (m&glichst schriftli-
ches) Commitment (Einholung der Teilnahmebereit-
schaft am Fahrradhelmférderprojekt) wird ein Ge-
fuhl der Selbstverpflichtung aufgebaut, die ge-
meinsame Zielsetzung zu erreichen (vgl. u. a. MOS-
LER, GUTSCHER & ARTHO, 2001).

Ein weiterer Anreiz zur Férderung des Helmtragens
in der Peer Group kann im Rahmen des Sportun-
terrichts geschaffen werden. So kann zum Beispiel
das Radfahren oder Radwandern als sportliche Ak-
tivitat starker als bisher geférdert werden; dabei
sollte das Helmtragen ein ,,natirlicher* Bestandteil
von ,Sportlichkeit” sein. Wer keinen tragt, gilt nicht
als sportlich (negative Handlungskonsequenz des
Nicht-Helm-Tragens).

Nicht nur in der Schule, sondern gerade auch in
der Freizeit ist die Botschaft ,Helm tragen ist cool”
— adressiert an alle Altersgruppen — zu kommuni-
zieren. Dies kann immer dort geschehen, wo Rad-
rennen, -touren, Mountain-Bike-Fahrten, Cross-
Rennen etc. fur Kinder und vor allem Jugendliche

angeboten werden (in Sportvereinen, im Rahmen
von Jugendfreizeitreisen, Zeltlagern etc.).

10.2.2.3 Rabattierung von Helmpreisen

Verschieden Autoren (u. a. CAMERON et al., 1994;
EKMAN et al., 1997; FARLEY et al., 1996; MOORE
& ADAIR, 1990) nennen die Rabattierung von Hel-
mpreisen als geeignete MaBnahme zur Steigerung
der Helmtragequote. Denkbar dabei ist, eine Ra-
battierung mit dem Vertrieb Uber Schulen und ggf.
Kindergéarten zu verbinden, um damit eine groBere
Verbreitung der Helme unter Kindern und Jugend-
lichen zu erzielen.

Man muss allerdings bei dieser MaBnahme unter-
scheiden, worauf sich ihre Wirkung beziehen soll:
auf den Helmbesitz oder die Helmnutzung. Die vor-
liegende Studie hat gezeigt, dass insgesamt die
Verbreitung der Helme unter den befragten Kindern
und Jugendlichen im Verhdltnis zu Nutzung der
Helm recht hoch ist. Der Besitz eines Fahrradhelms
fUhrt noch lange nicht zu seiner regelmaBigen Be-
nutzung. In so fern wirkt eine Rabattierung des
Kaufpreises flr Fahrradhelme nur bedingt auf die
eigentlich interessierende Helmtragequote. Zudem
wird weder von den befragten Kindern noch von
deren Eltern der Preis im nennenswerten MaBe als
Grund fiur den Nichterwerb eines Radhelms ge-
nannt. Auch wird eine Preissenkung nur von weni-
gen Eltern als ein geeignetes Mittel zur Steigerung
der Helmtragequote bei Kindern angesehen.

10.2.3 Schaffung attraktiver Verhaltens-
angebote

10.2.3.1 Gestaltung der Fahrradhelme

Hinsichtlich der Qualitat der Helme hat sich in der
Vergangenheit sicherlich viel getan. Aber die Be-
schwerden von Eltern und Kinder in der vorliegen-
den Studie Uber Mangel in der Handhabung (ins-
bes. GréBenverstellung, Kinnriemen) sowie im Tra-
gekomfort (Hitzeentwicklung) verweisen darauf,
dass von der Industrie die Produktqualitat
und/oder die Kommunikation Uber die erzielte Qua-
litdt bei Fahrradhelmen optimiert werden kann.
Dass es sich firr die Fahrrad(-helm-)industrie lohnt,
hier starker zu investieren, zeigt der hohe Anteil an
Besitz und Nutzung von Fahrradern.

10.2.3.2 Vermarktung von Fahrradhelmen

Anreize zu Kauf und Benutzung eines Fahrrad-
helms kdnnen auch von Seiten der Fahrrad- und
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Fahrradhelmindustrie geschaffen werden. Fahrré-
der kénnen im Paket (neudeutsch: Bundle) mit
Fahrradhelmen verkauft werden. Es kdnnen in
Schulen oder Vereinen Sammelhelmverkaufe (mit
Mengenrabatt) angeboten werden.

Das Potenzial, sowohl Fahrrader als auch Fahrrad-
helme in den Medien zu bewerben, erscheint noch
nicht génzlich ausgeschopft. Als typische Situatio-
nen, in denen Helme getragen werden, schildern
Eltern und Kinder sportliche Aktivitaten mit dem
Fahrrad (Radrennen, Mountain-Bike-Fahren). Die-
sen Umstand kann man sich etwa in der Werbung
zunutze machen und bekannte Radsportprofis
oder Pop-Stars flir Radhelme werben lassen.

Das Image des Fahrradhelms l&sst sich auch da-
durch verbessern, dass er als erstrebenswertes
Accessoire zum Fahrradfahren vermarktet wird. So
kann man in einem Katalog eines Outdoor-Ver-
sandunternehmens folgende Begleittexte zu den
dort angebotenen Radhelmen lesen:

Begleittext 1:

sKinderradhelme in AllroundgréBen schieBen im Frihjahr an
jeder StraBenecke wie Primeln aus dem Boden, doch kleine,
sauber justierbare sind eine Raritat! [...] Der tief geschnittene,
stabilisierte Rand dient als Seitenaufprallschutz. Per Disc-Me-
chanismus ist die Weite im Handumdrehen exakt eingestellt.
Rundum gepolstert. Eine einfache Steckschnalle fixiert den
Kinnriemen ohne groBartiges Gefummel.“

Begleittext 2:

,Designprémiertes, hervorragend konstruiertes Modell mit
verschweifB3ter, via Metallblgel zusatzlich verstarkter Schale,
abnehmbarem Visier, hervorragender Liiftung (24 Offnungen),
stufenloser Disc-Verstellung und klimaregulierendem Cool-
max-Gewebe. Die auch im unteren Bereich angewandte In-
Mold-Technologie tragt entscheidend zur Lebensdauer bei.“

Positiv an dieser Art von Beschreibung ist, dass
der betreffende Helm jeweils hier als eine Art High-
Tech-Gerat angepriesen wird, welches sich von Bil-
ligware abhebt und alles andere als den Eindruck
von Peinlichkeit hinterldsst. Wiinschenswert wére
es, dass diese Art der Darstellung von Fahrradhel-
men nicht nur in Spezialkatalogen zu finden ist,
sondern auch in Medien mit breiterem Wirkungs-
grad. Die Diskussionen um das Tragen von Radhel-
men sollten sich nicht darauf beschrénken, wann
und warum man einen Helm tragen (soll), sondern
mit welchem Helm man als Mitglied der Gruppe
sportlich-aktiver ,High-End“-Radfahrer angesehen
wird. Es wird angenommen, dass diese Art von
Kommunikation Uber Fahrradhelme bei den Ju-
gendlichen eher auf Akzeptanz stéBt als morali-
sche Appelle.

Sicherlich wird hier nicht vorgeschlagen, den oft-
mals vorherrschenden Markenzwang bei Jugendli-
chen bezogen auf einige Konsumguter auch noch
auf Radhelme zu Ubertragen. Es soll an dieser Stel-
le nur deutlich gemacht werden, dass die Akzep-
tanz des Helmtragens auch davon abhangt, wie
das Produkt ,Helm®“ und das Verhalten ,Helmtra-
gen“ verkauft werden. Computer oder Handys wer-
den Jugendlichen auch nicht mit dem Appell ange-
priesen, frihzeitig den Umgang mit diesen Produk-
ten zu erlernen, damit sie spater bessere Beruf-
schancen haben.

10.2.4 Schockwerbung zur Erhéhung der
Fahrradhelmnutzung

Im vorangegangenen Abschnitt sind positive auf
das Alter der Kinder und Jugendlichen zugeschnit-
tene MaBnahmen zur Vermarktung von Fahrradhel-
men vorgeschlagen worden. Es kann aber auch um-
gekehrt gefragt werden, ob sich die Fahrradhelm-
Tragequote nicht durch so genannte ,Schockwer-
bung®, d. h. durch Werbung, in der die Konsequen-
zen von Unféllen bei Radfahrten ohne Helm mehr
oder weniger drastisch dargestellt werden, erhéhen
lasst. Die hierbei zugrunde liegende einfache An-
nahme ist die, dass Furcht erzeugende Botschaften
Uber die negative Wirkung von Verhaltensweisen die
Bereitschaft erhéhen, dieses Verhalten zu unterlas-
sen und ein Verhalten anzustreben, das die negati-
ven Folgen verhindert (HIGBEE, 1969).

Aus der hier vorliegenden Untersuchung lasst sich
zur Wirkung von Schockwerbung wenig ableiten.
Die Tatsache, dass nahezu alle befragten Kinder
und Eltern die Schutzwirkung des Fahrradhelmes
bereits kennen und wissen, welche negativen Kon-
sequenzen verhindert werden kénnen, wenn man
einen Fahrradhelm tragt, lasst einen geringen Ef-
fekt der Schockwerbung vermuten.

Empirische Erkenntnisse zur Wirkung von Schock-
werbung allgemein sowie in der Verkehrssicher-
heitsarbeit sind uneinheitlich (vgl. Bundesanstalt
fur StraBenwesen, 1999; HEINRICH, 1984):

— Furchtappelle bzw. Schockwerbung haben zu-
mindest keine negative Wirkungen, d. h., sie
provozieren keine Einstellungs- und Verhal-
tensanderung in die nicht-intendierte Richtung.

— Trotz im Detail voneinander abweichender em-
pirischer Ergebnissen sprechen die meisten Be-
funde fur eine kurzfristige positive Wirkung von
Furchtappellen.
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— Welche Stérke des Furchtappells wirksamer ist
(schwache oder starke Appelle) hangt ab von

- Personenmerkmalen: z. B. Geschlecht, Grad
der Angstlichkeit, Art des Bewaltigungsstils
in Stresssituationen (Copingstil), Kontroll-
Uberzeugung (internal vs. external), eigene
Betroffenheit, Wissen (Erfahrene vs. Uner-
fahrene);

- Merkmalen des Themas (Wichtigkeit flr
Adressaten, Eintrittswahrscheinlichkeit dar-
gestellter Folgen, Glaubwirdigkeit und
Brauchbarkeit der Empfehlungen, Vorteile
des Schutzverhaltens gegenliber Vorteilen
(z. B. Bequemlichkeit) des unerwiinschten
Verhaltens);

- Glaubwiirdigkeit der Informationsquelle.

- Uber die Langzeitwirkung von Furchtappellen
ist noch zu wenig bekannt.

Vieles spricht daflr, dass die Wirkung von
Furchtappellen zielgruppenabhéangig ist, sodass
eine breit gestreute Schockwerbung insgesamt als
wenig effektiv erscheint.

Unabhangig von der Frage der kurz- und langfristi-
gen Wirkung von Furchtappellen ist die Schock-
werbung auch in ethischer Hinsicht nicht unum-
stritten. So ist zu fragen, ob die Zielgruppe selbst,
d. h. die Kinder und Jugendlichen, mit dieser Art
von Werbung fir die Nutzung von Fahrradhelmen
konfrontiert werden sollten. Besser wére es da
schon eher, an die Vorbildrolle der Eltern zu appel-
lieren und an sie gerichtete Schockwerbung einzu-
setzen (etwa im Rahmen von Fernsehwerbe-
blécken zu spateren Abendstunden).

10.2.5 Zur gesetzlichen Helmpflicht

Die Frage, inwieweit eine gesetzliche Helmpflicht,
ahnlich der so genannten Gurtpflicht, zu einer Stei-
gerung der Helmnutzung fihren kann, war selbst
nicht Gegenstand der vorliegenden Studie. Um
dies beantworten zu kdnnen, missen internationa-
le Erfahrungen aus L&ndern mit Helmpflicht aufge-
griffen und hinsichtlich der Ubertragbarkeit bewer-
tet werden. Hierzu vorliegende internationale Verof-
fentlichungen liefern heterogene Ergebnisse, zumal
sich u. a. Untersuchungsziele (z. B. Untersuchung
der Helmtragequote, der Schutzwirkung etc.), ver-
wendete Methoden und Stichproben unterschei-
den. Insofern ist eine abschlieBende Bewertung
der Wirksamkeit einer Helmtragepflicht im Rahmen
dieser Studie nicht méglich.

Immerhin aber scheint die Akzeptanz fiir solch eine
MaBnahme durchaus vorhanden zu sein: So
schatzten die befragten Eltern diese MaBnahme
nach Aufkldrung und Information als die wirk-
samste ein. Zudem wird die Schutzwirkung des
Fahrradhelms von nahezu allen Kindern und deren
Eltern erkannt, sodass damit auch der Beweg-
grund flr eine potenzielle Helmpflicht im Bewusst-
sein der Bevolkerung durchaus vorhanden ist.
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