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Kurzfassung zum DGUV-Vorhaben (FP 362)

»YOLO — (Selbst)sicher Radfahren. Ein Projekt zur Férderung der Sicherheit jugendlicher
Radfahrer durch Starkung der Selbststeuerungskompetenz*

ZNL Transferzentrum fir Neurowissenschaften und Lernen Ulm, Dr. Petra Arndt

Unfallstatistiken zeigen, dass die Altersgruppe der 10 bis 14-Jahrigen besonders gefahrdet ist, einen
Radunfall zu erleben. Die hohere Exposition gegeniber den Gefahren des StralRenverkehrs durch die
vermehrte und vor allem selbststandigere Teilnahme am StralBenverkehr der Jugendlichen in diesem
Alter, steigert das Unfallrisiko. In der wissenschaftlichen Literatur werden au3erdem neuropsychologische
Veranderungen, die wahrend dieser Zeit — dem Beginn der Pubertat — erfolgen, als maf3geblich fur den
Anstieg der Unfallzahlen diskutiert. Aus diesen Verdnderungen resultieren eine Steigerung der
Risikobereitschaft, eine vermehrte Beeinflussbarkeit durch Gleichaltrigen auf das (teilweise riskante)
Verhalten der Jugendlichen und mangelndes Gefahrenbewusstsein.

Diese Faktoren verweisen auf einen Zusammenhang mit der Fahigkeit zu Selbststeuerung und
Selbstkontrolle und damit mit den exekutiven Funktionen. Im Forschungsprojekt wurde erstmals die Rolle
von exekutiven Funktionen in Bezug auf das Radfahren untersucht. Die Ergebnisse der vorliegenden
Studie belegen verschiedene Zusammenhénge mit der Haufigkeit und Schwere von Radunféllen,
Radfahrverhalten und weiteren individuellen Einflussfaktoren. Insbesondere Jugendliche, die seit ihrem 9.
Lebensjahr vermehrt Radunfélle erlebten, berichteten von einer hoheren Risikobereitschaft, mehr
emotionalen Problemen und von mehr Defiziten in den exekutiven Funktionen, als Jugendliche ohne
einen solchen Unfall. Die Beeinflussbarkeit durch Gleichaltrige erhdéht zudem die Wahrscheinlichkeit
vermehrt Radunfélle zu erleben.

Um die Unfallgefahrdung dieser Altersgruppe zu senken, wurde das Praventionsprogramm ,YOLO -
Teste deine Grenzen“ konzeptioniert. Es zielt auf die Starkung der exekutiven Funktionen und der
Risikokompetenz Jugendlicher, um sie besser zu befahigen, sowohl ihre eigenen Fertigkeiten wie auch
die von ihrem Umfeld (einschlieBlich dem StraRenverkehr) ausgehenden Gefahren realistischer
einzuschatzen. Dabei sollen sie auch lernen, sich resistenter gegentber dem Einfluss von Gleichaltrigen
zu verhalten.

Die Ergebnisse der Evaluation des Praventionsprogrammes deuten auf einen forderlichen Effekt sowohl
auf die exekutiven Funktionen wie auch auf die Risikokompetenz der Jugendlichen. Gleichzeitig konnten
die Unfallzahlen in den Bereichen Freizeit- und Schulsport sowie wahrend der Pausenzeiten in der
Schule gesenkt werden.

Insgesamt lassen die Ergebnisse des Forschungsprojektes den Schluss zu, dass die Foérderung der
exekutiven Funktionen und der Risikokompetenz in Praventionsprogrammen zur Foérderung der
Sicherheit jugendlicher Radfahrer Berlcksichtigung finden sollten. Zukiinftige Programme, die das Ziel
haben, Unfallrisiken bei Jugendlichen zu senken, sollten demnach bei der Auswahl der Inhalte und
Methoden entwicklungs- und neuropsychologische Aspekte mit beachten.
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Abstract DGUV Project (FP 362)

"YOLO - Safe Cycling. A project to promote the safety of young cyclists by strengthening
executive functions”

ZNL TransferCenter for Neuroscience and Learning Ulm, Dr. Petra Arndt

Accident statistics show that adolescents between 10 and 14 years are at significant risk of experiencing
a cycling accident. Due to intensified and especially increased autonomous participation in traffic,
adolescents at this age face a higher exposition to traffic hazards, which increases the risk for accidents.
The scientific literature also discusses neuropsychological changes occurring at this age — the beginning
of puberty — as relevant for the heightened number of accidents. These modifications are accompanied
by the increase of risk-taking, a higher susceptibility to peer influence on the (partly hazardous)
adolescents’ behaviour, and low risk awareness.

These factors suggest relations with the ability of self-regulation and self-control, and thereby with
executive functions. For the first time, the current research project investigated the role of executive
functions in relation to cycling and revealed various associations with the frequency and severity of
cycling accidents, cycling behaviour and further individual factors. Most striking, adolescents who
experienced a higher number of cycling accidents after age 9, reported higher willingness to take risks,
more emotional problems, and increased deficits in executive functions, than adolescents without such
accidents. Susceptibility to peer influence further heightened the probability to experience more cycling
accidents.

The prevention programme ‘YOLO — Know your limits' has been conceptualised to reduce the risk for
accident in this age group. It aims at strengthening adolescents’ executive functions and risk competence,
in order to promote a more realistic evaluation of their abilities as well as the dangers of their environment
(including traffic). Furthermore, they learn how to be more resistant against influence by the peer group.

The results of the programme evaluation indicated a positive effect on adolescents’ executive functions
as well as their risk competence. It helped simultaneously to decrease the number of accidents,
experienced by food on the way to school, during leisure and school sport as well as during break times
at school.

In conclusion, the results of the research project proved that the promotion of executive functions and risk
competence should be acknowledged in prevention programmes that aim at fostering the safety of young
cyclists. Future programmes with the purpose of decreasing adolescents’ risk for accidents should
therefore consider developmental and neuropsychological aspects in the selection of content and
methods.
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1 Problemstellung

Laut dem Bericht zum Schiilerunfallgeschehen 2014 der Deutschen Gesetzliche Unfallversicherung
(DGUV) sind allein in dem Jahr 2014 27.389 Schiilerinnen und Schiiler beim Radfahren verungliickt. Das
sind mehr Kinder und Jugendliche als bei jeder anderen Art von Verkehrsbeteiligung. Doch nicht alle
Altersgruppen sind in gleichem Maf3e gefahrdet (Deutsche Gesetzliche Unfallversicherung, 2016). Ab
einem Alter von 10 Jahren steigen die Unfallzahlen beim Radfahren von Jungen und Méadchen sprunghaft
an. Daten des Statistischen Bundesamtes zeigen, dass im Alter zwischen 6 und 10 Jahren im
Durchschnitt 25,6 Prozent aller Verkehrsunfélle beim Radfahren geschehen. Fir Kinder tGber 10 Jahre
steigt der Prozentsatz der Verkehrsunféalle mit dem Rad auf 49,6 Prozent an. Das ist eine Steigerung der
Unfallzahlen um fast 100 Prozent. Jungen zeigen besonders bezogen auf das Radfahren deutlich héhere
Unfallzahlen als Madchen.

Insgesamt weisen Statistiken darauf hin, dass seit den 1970er Jahren die Unfallzahlen von Kindern im
Alter von unter 15 Jahren bezogen auf alle Arten der Verkehrsbeteiligung zwar kontinuierlich gesunken
sind (Neumann-Opitz, Bartz, & Leipnitz, 2013),doch die Zahlen der Jugendlichen, die mit dem Rad
verunglickten, sind Uber die letzten Jahre relativ konstant geblieben. Angesichts des Rickgangs der
Nutzung des Fahrrads® tiber die letzten Jahre (Zumkeller, Chlond, Ottmann, Kagerbauer, & Kuhnimhof,
2011) und dem Rickgang der Schillerzahlen kann nach Aussage von Simon Renner, wissenschaftlicher
Mitarbeiter am Institut fur Arbeit und Gesundheit (IAG) der DGUV, sogar von einem indirekten Anstieg der
Unfallzahlen gesprochen werden. Der Anstieg ab dem Alter von 10 Jahren, und damit zu Anfang der
Sekundarstufe, ist als besonders relevant einzustufen, da tber 95 Prozent der Schulerinnen und Schiler
in Deutschland zum Ende der Primarstufe an der Radfahrausbildung mit abschlielender Prifung
teilnehmen (Verkehrswacht: Medien & Service-Center, 2013). Die Prifung bescheinigt Schilerinnen und
Schilern sowie deren Eltern, dass das Kind in der Lage ist, eigenstdndig mit dem Fahrrad am
offentlichen Verkehr teilzunehmen. Allerdings stellt der in der Regel kurz nach der Radfahrprifung
stattfindende Schulwechsel einen Meilenstein in der Entwicklung vom Kind zum Jugendlichen dar. Mit
ihm geht nicht nur zunehmende Selbststandigkeit einher und die Ausdehnung des Aktionsraums.
Wahrend jungere Kinder generell gesehen eher kaum ohne Aufsicht mit dem Fahrrad unterwegs sind,
nutzen altere Kinder die durch das Rad gewonnene Unabhéngigkeit sehr gerne fur sich (AGFS, 2004).
Mit dem Schulwechsel steigt die Nutzung des Fahrrads (Funk et al., 2002). Wahrend im Alter von 10
Jahren etwa 0,8 Kilometer taglich mit dem Rad zurlickgelegt werden, fahren 12-Jahrige im Durchschnitt
1,8 Kilometer pro Tag. Die héhere Exposition gegeniber den Gefahren des StralRenverkehrs durch die
vermehrte und vor allem selbststandigere Teilnahme am Stral3enverkehr, steigert das Unfallrisiko. Doch
auch andere Faktoren spielen eine Rolle. Der Schulwechsel fallt zusammen mit dem Beginn einer
ganzen Reihe von sozialen und gesellschaftlichen sowie psychologischen, hormonellen und kdrperlichen
Veranderungen, die das Unfallrisiko betrachtlich ansteigen lassen (Funk, 2010). In der wissenschaftlichen
Literatur werden verschiedene Faktoren als maRgeblich fiir den Anstieg der Unfallzahlen diskutiert: die
Steigerung der Risikobereitschaft, die Gruppendynamik durch den Einfluss von Gleichaltrigen und
mangelndes Gefahrenbewusstsein.

Die zustandigen Landesministerien nehmen Verkehrssicherheit und Verkehrserziehung in
Bildungseinrichtungen als wichtige Aufgabe wahr. Dennoch wird in Broschiren zur Verkehrserziehung in
der Sekundarstufe | beschrieben, dass die Verkehrserziehung zu dieser Zeit hdufig einen Bruch erféhrt
(Hauck et al., 2005). In der Primarstufe sind zu Beginn der sichere Schulweg und gegen Ende die

Als Fahrradnutzer wurden bei dieser Erhebung Personen bezeichnet, die innerhalb der erhobenen Woche mindestens einmal das
Fahrrad als Hauptverkehrsmittel genutzt haben.
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Radfahrausbildung der Schilerinnen und Schiler meist gut verankert. Programme zur
Verkehrserziehung, die in der Sekundarstufe | und Il stattfinden, beziehen sich haufig auf motorisiertes
Fahren. Programme oder MaBhahmen zum sicheren Radfahren fiir diese Altersgruppe gibt es zwar, sie
werden in der Praxis aber nur sehr selten umgesetzt. AuRerdem berlcksichtigen diese Programme
haufig nicht entwicklungspsychologische Verénderungen, die wéahrend dieser Zeit, dem Anfang der
Pubertat, stattfinden.

2 Forschungsziele

Das Forschungsprojekt (FP 362) mit dem Titel ,YOLO — (Selbst)sicher Radfahren: Ein Projekt zur
Foérderung der Sicherheit jugendlicher Radfahrer durch Starkung der Selbststeuerungskompetenz* wurde
vom 01. Februar 2014 bis zum 30. Juni 2017 von der Deutschen Gesetzlichen Unfallversicherung
(DGUV) und dem Deutschen Verkehrssicherheitsrat (DVR) gefordert. Mit dem Forschungsprojekt wurden
drei Ziele verfolgt: Das erste Ziel der Studie war es, mit Hilfe einer Online-Befragung die Einflussfaktoren
zu identifizieren, die die Radunfallgefahrdung von 10- bis 14-Jahrigen bedingen. Die in der
wissenschaftlichen Literatur diskutierten Faktoren Steigerung der Risikobereitschaft, Gruppendynamik
und Einfluss von Gleichaltrigen sowie mangelndes Gefahrenbewusstsein verweisen auf einen
Zusammenhang mit der Fahigkeit zu Selbststeuerung und Selbstkontrolle und damit mit den exekutiven
Funktionen. Die Rolle von exekutiven Funktionen in Bezug auf das Radfahren wurde in Deutschland
zuvor noch nicht untersucht. Mit dem Projekt wurde der Zusammenhang erstmals systematisch tberprift.
Das zweite und dritte Ziel der Studie waren die Konzeptionierung und Evaluierung eines
Praventionsprogrammes, mit dem die als wichtig identifizierten Faktoren positiv beeinflusst werden
sollten, um die Unfallgefahrdung dieser Altersgruppe zu senken. Das ,YOLO“-Projekt wurde dabei in zwei
Phasen umgesetzt: In Phase 1 (Explorationsphase) wurde das erste Forschungsziel und in der
anschlieBenden Phase 2 (Interventions- und Evaluationsphase) das zweite und dritte Forschungsziel
bearbeitet.

3 Phasel

Wahrend der ersten Phase des Forschungsprojektes wurden ausgehend von einer Literaturanalyse die
Faktoren untersucht, die mit dem Radfahren in Zusammenhang stehen. Das Ziel war es, zu Uberprifen,
welche der Faktoren im besonderen Malie mit riskantem Radfahrverhalten und der Anzahl von Stiirzen
und Unfallen im Jugendalter in Verbindung stehen und daher mdégliche Ansatzpunkte zur Prévention von
Radfahrunfallen liefern.

3.1 Phase 1: Identifizierung individueller Einflussfaktoren auf Radunfalle im
Jugendalter

Beim sicheren Radfahren im StralRenverkehr sind viele kognitive und sozial-emotionale Fahigkeiten
wichtig. In der Literatur wird kontrovers diskutiert, ob diese Fahigkeiten dafir am Ende der Primarstufe
ausreichend zur Verfligung stehen (Henning-Hager, Matthes, & Versteegen, 1991; Zach & Kinsemidiller,
2004). Studien geben Hinweise, dass die erhéhten Unfallzahlen von 10- bis 15-jahrigen Radfahrern auf
eine noch nicht abgeschlossene Entwicklung solcher Fahigkeiten zurlickzufiihren sein kdénnten (Briem,
Radeborg, Salo, & Bengtsson, 2004; Funk, 2010; Limbourg, 2008). Dabei werden die Ursachen fir die
hohen Unfallzahlen besonders in dem Einsetzen der Pubertat und der damit einhergehenden
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altersspezifischen Veranderung gesehen. Vor allem das steigende Risikoverhalten und die Neigung zu
Selbstiiberschatzung, insbesondere im Beisein von Gleichaltrigen, und die Unterschatzung von Gefahren
werden dabei als Grund fiur viele Unfélle genannt (Boyer, 2006; Limbourg, 2000; Reyna & Farley, 2006;
Romer, 2010; Steinberg, 2004, 2007). Die pubertdre Entwicklung verlauft sehr individuell. Es wurde
gezeigt, dass sich der Zeitpunkt des Einsetzens der Pubertét bei Jugendlichen eines Jahrgangs um bis
zu funf Jahre unterscheiden kann (Kibbe et al., 2011). Das wirkt sich auch auf das Einsetzen von
Veranderungen der zuvor beschriebenen Faktoren aus. Aus diesem Grund sind Kinder und Jugendliche
einer Altersgruppe nicht immer in gleichem MaR gefahrdet. Studien zeigten auch, dass Jungen eine
deutlich starkere Neigung zu riskantem Verhalten haben. Jungen halten im Vergleich zu Madchen
weniger oft Regeln ein und fahren tendenziell schneller (Boes, 2007).

Neuere Studien weisen auf eine neurobiologische Basis als Ursache von risikoreichem Verhalten im
Jugendalter hin. Wahrend der Jugendzeit findet eine grundlegende Reorganisation des Gehirns statt
(Giedd et al., 1999), darunter der Abbau von Dopamin-Rezeptoren (Steinberg, 2008). Der Abbau setzt mit
einem Alter von ca. 9 bis 10 Jahren ein und zeigt sich bei Jungen stérker als bei Madchen (Sisk & Foster,
2004). Der Neurotransmitter Dopamin ist von grol3er Bedeutung fir das sogenannte Belohnungszentrum
des Gehirns. Dieses Hirnareal ermdglicht die emotionale Bewertung von Objekten, Personen,
Ereignissen und Tatigkeiten. Wird Dopamin ausgeschittet, dann signalisiert das den Erfolg z.B. einer
Handlung oder den Belohnungswert einer Situation. Durch den Verlust der Dopamin-Rezeptoren
wahrend der Pubertdt reagiert das Belohnungszentrum weniger stark auf ausgeschittetes Dopamin,
Erfolgs- und Glickserlebnisse stellen sich weniger leicht ein. Dies koénnte erklaren, warum sich
Jugendliche in dieser Altersgruppe haufig auf der Suche nach positiver Stimulation Neuem und
Unbekanntem zuwenden und im starkeren MalRe zu riskantem Verhalten neigen, u.a. zu risikoreichem
Radfahren (Steinberg, 2008).

Strukturelle Bildgebungsstudien haben ergeben, dass in der anatomischen Struktur wahrend der
Jugendphase wichtige Reifungsprozesse stattfinden. Insbesondere Hirnareale wie der Prafrontale Kortex
— der fUr hohere kognitive Funktionen wie etwa die Handlungskontrolle, das Planen oder die
Risikoabschéatzung von Entscheidungen verantwortlich ist — reifen spéter als jene Kortexareale, die mit
sensorischen oder motorischen Leistungen assoziiert sind (Konrad, 2011). Durch die ungleiche Reifung
kommt es zu einem Ungleichgewicht, das zur Folge hat, dass bei Jugendlichen in emotionalen
Situationen das starker ausgereifte Belohnungszentrum die Oberhand Uber das noch nicht ausgereifte
prafrontale Kontrollsystem gewinnt. Studien haben gezeigt, dass in emotionalen Situationen, zum
Beispiel bei Anwesenheit von Gleichaltrigen, die Wahrscheinlichkeit zunimmt, dass Emotionen starker die
Handlung beeinflussen als rationale Entscheidungsprozesse (Galvan et al., 2006; Gardner & Steinberg,
2005).

Viele Fahigkeiten, die beim sicheren Radfahren eine Rolle spielen (Bewegungsplanung und -ausfiihrung,
Aufmerksamkeitslenkung, Reizverarbeitung, Risikoeinschatzung, Gefahrenbewusstsein, Verkehrs-
verstandnis, Perspektiveniibernahme und Antizipation) sind stark von den Funktionen des prafrontalen
Kortex beeinflusst. Der im Stirnhirn liegende prafrontale Kortex ist Sitz der exekutiven Funktionen. Diese
stehen in engem Zusammenhang mit der Fahigkeit zu vorausschauendem und antizipierendem Verhalten
sowie der Selbstregulation, dem Umgang mit Emotionen, der Impulskontrolle und der Resistenz
gegeniber Gleichaltrigen (Diamond, 2013; Grosbras et al., 2007). Die exekutiven Funktionen bestehen
im Wesentlichen aus den Komponenten Inhibition, Arbeitsgedachtnis und kognitive Flexibilitat (Miyake et
al., 2000). Die Inhibition ist die Fahigkeit, Impulse zu kontrollieren, die in Konflikt mit dem Erreichen eines
(langerfristigen) Ziels stehen. Mittels der Inhibition wird die Aufmerksamkeit kontrolliert und geistige
Ablaufe gelenkt — gemafl dem Grundsatz ,erst nachdenken und dann handeln®. Studien konnten zeigen,
dass Kinder mit gut entwickelter Inhibition sich vorausschauender verhalten und sich Zeit nehmen, um
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eine Situation zu analysieren und mdgliche Risiken zu bewerten (Schwebel, 2004). Impulsive Kinder und
Jugendliche hingegen uberschatzen haufig die eigenen Fahigkeiten und bewerten Risiken niedriger
(Romer, 2010). Das Arbeitsgedachtnis beféhigt dazu, mehrere Informationen gleichzeitig prasent zu
halten, diese gegeneinander abzuwagen und so Lésungen zu finden. Es spielt vor allem beim Planen und
Lésen von Problemen eine wichtige Rolle (Diamond, 2013; Hofmann, Schmeichel, & Baddeley, 2012).
Die kognitive Flexibilitét ist erforderlich, wenn sich Situationen verandern und damit neue Anspriiche an
deren Bewadltigung gestellt werden. Sie befahigt, sich auf neue Anforderungen einzustellen und
zielfihrend Alternativen zu bedenken, um die optimale Lésung zu erreichen (Diamond, Barnett, Thomas,
& Munro, 2007). Die exekutiven Funktionen entwickeln sich bis zu einem Alter von ca. 25 Jahren.
Dadurch sind sie auch wahrend der Pubertat noch in ihrer Entwicklung beeinflussbar und damit férderbar
(Diamond & Lee, 2011).

Die Rolle der exekutiven Funktionen fir sicheres Radfahren wurde bislang weitestgehend nicht
untersucht. Demgegeniiber liegen Studien vor, die das allgemeine Verhalten im Stral3enverkehr in Bezug
auf die exekutiven Funktionen untersuchten. Barton und Schwebel (2007) konnten einen Zusammenhang
von Verkehrsverhalten und Inhibition bei Kindern nachgewiesen. Je besser die Fahigkeit zur Inhibition
entwickelt war, desto vorsichtiger und bedachter verhielten sich die Kinder im StralRenverkehr. Jéancke
(2010) untersuchte das Verhalten beim Autofahren von Erwachsenen und konnte hierbei einen
Zusammenhang mit den exekutiven Funktionen feststellen. Defizite in den exekutiven Funktionen flhren
demnach zu unangepasstem Fahrverhalten (zu schnell, zu wenig Abstand einhalten, variables Betatigen
des Gaspedals, Neigung zu Raserei). Ebenfalls liegen Studien vor, die den Zusammenhang zwischen
den exekutiven Funktionen und der Risikobereitschaft untersucht haben. Magar et al. (2008) konnten
zeigen, dass weniger weit entwickelte exekutive Funktionen mit dem Treffen riskanterer Entscheidungen
einhergehen. Hinter riskanten Entscheidungen steht oft der Wunsch nach sofortiger Befriedigung, z.B. in
Form von positiven Geflihlen, wie in der Anerkennung durch Gleichaltrige etc. In einer Studie von
Grosbras et al. (2007) konnte gezeigt werden, dass 10-Jahrige, die Peereinfliissen leichter wiederstehen
kénnen, eine aulerst koordinierte Gehirnaktivitdt in prafrontalen Arealen aufweisen, die mit der
Wahrnehmung von Handlungen sowie dem Treffen von Entscheidungen in Verbindung stehen. Diese
Erkenntnisse ermdglichen neue Perspektiven fiir das Verstehen der interindividuellen Unterschiede
zwischen Jugendlichen beziglich der Resistenzfahigkeit gegentber Gleichaltrigen. Neben der
Beeinflussbarkeit durch Gleichaltrige kann auch der seelische Zustand verhaltensbestimmend sein.
Krisen im Jugendalter gehen haufig mit riskanten Verhaltensweisen einher. Langsschnittstudien haben
gezeigt, dass beim Ubergang in die Pubertét verstéarkt emotionale Probleme auftreten. Jugendliche fiihlen
sich z.B. zwei bis dreimal haufiger als ihre Eltern verlegen, unbeholfen, einsam, nervés und unverstanden
(Buchanan, Eccles, & Becker, 1992). Emotionale Probleme kénnen auch zu verstarktem riskantem
Verhalten im StraBenverkehr fiihren. Dies wird dadurch erklart, dass solches Verhalten teilweise durch
Anerkennung durch Gleichaltrige belohnt wird (Maggs & Hurrelmann, 1998) und als angenehm
empfunden wird (Raithel, 1999).

3.2 Phase 1: Fragestellungen

Bislang konnten keine wissenschaftlichen Studien identifiziert werden, die insbesondere
Zusammenhénge der Dbeschriebenen individuellen Einflussfaktoren (exekutive Funktionen,
Risikobereitschaft, Beeinflussbarkeit durch Gleichaltrige, emotionale Probleme) mit Radfahren untersucht
haben. Das leitende Ziel der Phase 1 des vorliegenden Forschungsprojektes war es diese
Zusammenhange zu untersuchen. Es folgt eine Darstellung der Ubergeordneten Fragestellungen.
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Teil 1: Fragestellungen zur Perspektive der Schiilerinnen und Schiiler
1.1 Wie haufig erleben die Schiilerinnen und Schiiler einen Radunfall und welche Griinde und Folgen
benennen sie?

1.2a  Wie schatzen die Schulerinnen und Schiler ihr Radfahrverhalten ein (Radnutzung,
Radfahrstil, Verkehrswissen, Einstellung zum Radfahren)?

1.2b  Wie gestaltet sich das Gefahrenbewusstsein (Radausstattung, Helmnutzung und Ablenkungen
wahrend des Radfahrens) der Schilerinnen und Schiler?

1.2c  Welche Zusammenhange bestehen zwischen dem Radfahrverhalten und der Haufigkeit und
Schwere von Radunfallen?

1.3a  Wie ausgepragt sind die in Abschnitt 3.1 benannten individuellen Einflussfaktoren
(Risikobereitschaft, exekutive Funktionen, Beeinflussbarkeit durch Gleichaltrige,
emotionale Probleme) bei den Schilerinnen und Schilern?

1.3b  Welche Zusammenhéange bestehen zwischen den individuellen Einflussfaktoren und der
Haufigkeit und Schwere von Radunfallen?

Teil 2: Fragestellungen zur Perspektive der Eltern der Schilerinnen und Schiler
Wie haufig erleben nach Einschéatzung der Eltern die Schilerinnen und Schiler einen Radunfall
und welche Grinde und Folgen benennen sie?

2.2a  Wie schéatzen die Eltern ihr eigenes Radfahrverhalten und Gefahrenbewusstsein ein?

2.2b  Wie schatzen die Eltern das Radfahrverhalten der Schilerinnen und Schiler ein?

2.2c  Inwiefern stimmen die korrelativen Zusammenhéange zwischen Haufigkeit von Radunfallen und
Defiziten in exekutiven Funktionen aus Sicht der Schilerinnen und Schiler mit denen aus Sicht
der Eltern Uberein?

Teil 3: Fragestellungen zur Perspektive der Schulleitungen (bzw. der Lehrkréafte, die fiir den

Bereich Verkehrssicherheit zustandig waren)

31 Wie viele und welche Verkehrserziehungsmaflinahmen im Allgemeinen und in Bezug auf das
Radfahren finden an den Schulen statt?

3.2 Wie gut ist die Verkehrsinfrastruktur im Bereich der Schulumgebung durchschnittlich ausgebaut?

3.3 Phase 1: Methodik

3.3.1 Stichprobe

Zielgruppe der Befragung waren Schilerinnen und Schiler der Sekundarstufe 1 aus 6ffentlichen und
privaten Schulen in den Bundeslandern Baden-Wirttemberg, Brandenburg, Niedersachsen, Sachsen-
Anhalt, Nordrhein-Westfalen und Schleswig-Holstein. Es lagen nach der Durchfiihrung der Befragung und
Bereinigung der Daten von 959 Schilerinnen und Schillern Angaben vor, die die 5. bis 9. Klassen von 21
Schulen der Sekundarstufe besuchten. Sie waren im Durchschnitt 12,54 Jahre alt (SD = 1,44) und zu
49 % Madchen. Die Mehrheit (88%) gab an, nur Deutsch als primére Familiensprache zu sprechen. Mehr
als die Halfte (65 %) strebte als Schulabschluss das Abitur an. Damit war die Stichprobe der
Schilerinnen und Schiiler hinsichtlich Alter, Geschlecht und Migrationshintergrund reprasentativ fur die
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angestrebte Zielgruppe, jedoch bezilglich Schulform stark in Richtung héherem Bildungsniveau verzerrt
(vgl. Statistisches Bundesamt, 2017).

Neben den Schilerinnen und Schilern wurden auch deren Eltern befragt. Es wurden insgesamt 399
Bogen ausgefillt, was einen Rucklauf von 42 % ergab. Etwa 73 % der Fragebdgen wurden von den
Muttern ausgefillt. Die Eltern dieser Teilstichprobe gaben an, dass in den Haushalten zum
Befragungszeitraum durchschnittlich ca. vier Personen lebten. Jeweils 6 % der Mutter und Vater wurde
nicht in Deutschland geboren. In 95 % der Haushalte wurde Deutsch als alleinige Familiensprache
gesprochen.

Dartber hinaus wurden die Schulleitungen (bzw. Lehrkréfte, die fir den Bereich Verkehrssicherheit
zustandig sind) der teilnehmenden Schulen (n = 21) befragt. Es haben 18 der 21 teilnehmenden Schulen
ausgefillte Schulleitungsboégen zuriickgesendet. Die Verteilung der Schulen auf die verschiedenen
Schulformen ist in Abbildung 3.1 dargestellt. Die Anzahl an eingeschriebenen Schilerinnen und Schilern
variierte zwischen 112 und 1000, wobei etwas mehr als die Hélfte (53 %) der Schulen von unter 550
Schulerinnen und Schilern besucht wurde.

= Hauptschulen
= Realschulen
= kombinierte Schulart mit
Haupt- und Realschulabschluss
= Gymnasium
= integrierte Gesamtschule

kooperative Gesamtschule

Oberschule

Abbildung 3.1: Verteilung der Schulformen der teilnehmenden Schulen in Phase 1.

3.3.2 Rekrutierung der Stichprobe

Urspriinglich war geplant, die Daten von Schulklassen zu erheben, bei denen im vergangenen Jahr ein
Radunfall einer Schilerin oder eines Schiilers der Unfallkasse gemeldet wurde. Da sich aber nach
Prifung der Datenschutzrichtlinien der Unfallkassen herausstellte, dass dieses Vorgehen nicht in allen
Bundeslandern moglich ist bzw. mit einem hohen Arbeitsaufwand zur Wahrung des Datenschutzes auf
Seiten der Unfallkassen verbunden ware, wurde die Vorgehensweise der Akquise geandert. So wurden in
einer ersten Akquisewelle im Zeitraum September bis November 2014 Schulen der Sekundarstufe 1
kontaktiert und tber die Studie informiert, die sich laut dem BASt-Kinderunfallatlas in einem Gebiet
befinden, in dem eine sehr hohe Anzahl von Radunféllen registriert wurde. Acht Schulen konnten auf
diese Weise akquiriert werden. Aufgrund geringer Riucklauflaufquoten an Elterneinverstandnis-
erklarungen (ca. 10 %) wurde im Februar 2015 eine zweite und im Méarz 2015 eine dritte Akquisewelle
durchgefiihrt. Dabei wurden sowohl weitere Schulen, die sich in den angegebenen Bundeslandern in
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einem Gebiet mit einer hohen Anzahl von Radunfallen befinden, als auch Privatschulen per E-Mail tber
das Projekt informiert. Insgesamt wurden somit 1500 Schulen eingeladen, an der Studie teilzunehmen;
21 Schulen haben sich bereit erklart. Von allen teilnehmenden Schilerinnen und Schilern wurden im
Vorfeld der Befragung die Einverstandniserklarungen der Eltern eingeholt. Von 3931 potentiell
teilnehmenden Schilerinnen und Schilern lagen letztlich 1161 glltige Einversténdniserklarungen vor.
Durch Krankheitsausfalle und technische Probleme bei der Durchfiihrung der Befragung konnten nicht
alle eingeplanten Schilerinnen und Schiler an der Befragung teilnehmen. Es konnten Daten von 959
Schiilerinnen und Schillern in die Auswertung aufgenommen werden. Die Uberprifung und
Genehmigung dieser Studie erfolgte Gber die Ethikkommission der Universitat Uim. AuRerdem wurde im
Vorfeld der Befragung die Genehmigung der fir die genannten Bundeslander zustandigen
Kultusministerien eingeholt.

3.3.3 Durchfiihrung der Befragung

Die Datenerhebung fand im Zeitraum von Februar bis August 2015 in den Schulen statt. Da es sich um
einen Online-Fragebogen handelte, konnten die Schulen die Erhebung selbststandig durchfiihren. Zwei
Schulen wurden durch Mitarbeiterinnen des ZNL bei der Durchfiihrung der Befragung unterstitzt, da sie
die erforderlichen zeitlichen und personellen Ressourcen nicht aufbringen konnten.

Der Ubliche Ablauf der Datenerhebung war folgendermaf3en: Zunachst wurde mit der Kontaktperson der
einzelnen Schule entschieden, wann die Datenerhebung stattfinden sollte. Die Erhebungen fanden
jeweils im Klassenverband in den Computerrdumen der Schulen unter Aufsicht einer Lehrperson statt.
Die Dauer der Befragung betrug jeweils 45 Minuten. Fir die Durchflihrung erhielt die Kontaktperson pro
teiinehmende Schilerin bzw. teilnehmenden Schiler zwei in verschlossenen Briefumschlagen
Ubermittelte Schreiben, die sie an die beaufsichtigende Lehrkraft Gbergab. Einer der Briefumschlage war
direkt an die Schilerinnen und Schiler adressiert, der zweite an ihre Eltern. Die Schreiben enthielten
Informationen zur Durchflihrung, den Link zur Webseite, Uber welche der Fragebogen aufgerufen werden
konnte, und den individuellen Zugangscode zum Fragebogen. Der Code diente dazu, dass die Daten der
Schilerinnen und Schiler zum einen den Daten ihrer Eltern und zum anderen den Daten aus der
Schulleitungsbefragung zugeordnet werden konnten. Jeder Code konnte nur ein einziges Mal verwendet
werden und wurde danach automatisch deaktiviert. Das Schreiben an die Eltern wurde den Schilerinnen
und Schilern mit nach Hause gegeben. Den Schulleitungen wurden die Papier-Fragebogen per Post
zugesendet. Ihnen war es freigestellt, ob sie den Fragebogen selbst ausfillen, oder dies an eine Lehrkraft
delegieren wollten, die fur den Bereich Verkehrssicherheit an der Schule zustandig war.

3.3.4 Befragungsinstrumente

Der Fragebogen fir die Schilerinnen und Schiler erfasste das Auftreten, die Haufigkeit und den
Schweregrad von Radunfallen, das Radfahrverhalten und Gefahrenbewusstsein, die individuellen
Einflussfaktoren auf Radunfalle sowie soziodemografische Angaben. Uber den Fragebogen fiir die Eltern
wurden neben weiteren soziodemografischen Angaben, das elterliche Radfahrverhalten sowie — zum
Abgleich mit den Schillerdaten — das Auftreten, die Haufigkeit und der Schweregrad von Radunféllen aus
Perspektive der Eltern erfasst. Mit Hilfe des Fragebogens fiir die Schulleitungen wurden Daten zu
VerkehrserziehungsmafRnahmen im Allgemeinen und in Bezug auf das Radfahren, sowie zur
Verkehrsinfrastruktur im Umkreis der teilnehmenden Schulen erhoben. Nachfolgend werden die
verwendeten Instrumente zu den jeweiligen Konstrukten vorgestellt. Tabelle 3.1 liefert eine Ubersicht zu
den Instrumenten und ihren Quellen je Fragebogen.
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3.3.4.1 Erfassung der Radunfallinzidenz

Die Radunfallinzidenz wurde mithilfe von Fragen nach der Haufigkeit, den Grinden und dem
Schweregrad von Radunfallen erfasst.

Auftreten und Haufigkeit von Radunfallen. Die Schilerinnen und Schiler wurden nach Radunféllen
seit ihnrem 9. Lebensjahr auf einer siebenstufigen Skala befragt (1 = kein Unfall, 2 = 1-5 Unfélle, 3 = 6-10
Unféalle, 4 =11-20 Unfalle, 5 =21-50 Unféalle, 6 =51-100 Unfalle, 7=mehr als 100 Unfalle). Wegen
niedriger Zellenbesetzung wurden fir die Analysen die oberen vier Kategorien zu ,mehr als 10 Unfalle*
zusammengefasst.

Griunde fur Radunfélle. Die Erfassung der Griinde von Radunféllen erfolgte mithilfe von zehn Items zur
Haufigkeit verschiedener Erklarungsvorschlage (bspw. ,Ich bin zu riskant und leichtsinnig gefahren, habe
mich Uberschatzt.) auf einer vierstufigen Antwortskala (1 = nie bis 4 = oft).

Schweregrad von Unfallfolgen. Die Folgen von Radunfallen wurden mithilfe von neun Items zu
verschiedenen kdrperlichen Verletzungen (bspw. ,blaue Flecken/ Schurfwunde®, ,Knochenbruch®, ,mehr
als 30 Minuten ohnmachtig®) erfasst. Die Schulerinnen und Schiiler bzw. die Eltern sollten dazu auf einer
vierstufigen Antwortskala (1 = nie bis 4 = oft) einschatzen, wie haufig die jeweilige Unfallfolge tUber alle
Radunfalle hinweg aufgetreten sei. Die vorgegebenen neun Unfallfolgen lassen sich in drei
Schweregrade einteilen (1 =leicht, 2 = mittel, 3 = schwer). Fir die Analysen wurde ein Gesamtwert
gebildet, in den die Einschatzung zur Haufigkeit flr jede Unfallfolge gewichtet mit dem Schweregrad
aufsummiert wurde. Dabei erfasste ein héherer Wert einen héheren Schweregrad der Unfallfolgen.

3.3.4.2 Erfassung des Radfahrverhaltens und Gefahrenbewusstseins

Radnutzung. Die Radnutzung wurde mit Angaben zur Haufigkeit (Beispielitem: “Wie oft fahrst du mit
dem Rad im Sommer zur Schule?”, flnfstufig von 1 =nie bis 5=6-7mal pro Woche) und der
Streckendauer (Beispielitem: “Versuche zu schatzen: Wie lange fahrst du im Durchschnitt insgesamt in
deiner Freizeit mit dem Rad pro Woche?*, flinfstufig von 1 = nie bis 5 = mehr als 3 Stunden pro Woche)
auf Wegen zur Schule und in der Freizeit erfasst.

Radfahrstil. Der Radfahrstil wurde Uber finf Einschatzungen, wie ,sicher®, ,angepasst®, ,ricksichtsvoll®,
svorausschauend® und ,schnell“ im Schnitt gefahren wird, mithilfe einer fiinfstufigen Skala (1 = gar nicht
bis 5 = sehr) erfasst. Reliabilititsanalysen ergaben eine bessere Passung der Skala bei Ausschluss des
Iltems ,Schnelligkeit. Fur die Analysen wurde deshalb ein Mittelwert (Interne Konsistenz: Cronbach’s
Alpha [a] = .65) Uber die anderen vier Items gebildet. HOhere Werte stehen flr einen angemesseneren
Fahrstil.

Gefahrenbewusstsein. Das Gefahrenbewusstsein wurde in zwei Bereichen erfasst: Radausstattung und
Helmnutzung/Ablenkungen beim Radfahren (Mobiltelefonnutzung, Musik horen). Die Radausstattung
wurde (dber das Vorhandensein von vier Ausstattungsmerkmalen des Rades erfasst: ,zwei
funktionierende Bremsen®, ,zwei funktionierende Lichter”, ,Reflektoren” und ,Klingel“. Fir die Analysen
wurde ein Summenwert Uber alle vier Merkmale gebildet. Ein héherer Wert steht fur ein besseres
Gefahrenbewusstsein in puncto Radausstattung. Die Haufigkeit der Helmnutzung beim Radfahren wurde
mithilfe einer funfstufigen Antwortskala (1 =nie bis 5=immer) erhoben. Die Haufigkeit, mit der die
Schilerinnen und Schiler Ablenkungen beim Radfahren zulassen, wurde jeweils fir das Musikhéren
Uber Kopfhdrer und die Mobiltelefonnutzung auf einer vierstufigen Skala (1 = oft bis 4 = nie) erfasst. Fur
die Analysen wurde ein Summenwert Uber die Angaben zur Helmnutzung und zu den Ablenkungen
gebildet. Ein héherer Wert stellt ein besseres Gefahrenbewusstsein in diesen Bereichen dar.
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Verkehrswissen. Das Verkehrswissen wurde durch die Angabe, ob die Radfahrpriifung bestanden
wurde oder nicht, sowie durch die Anwendung von Verkehrsregeln erfasst. Fir letzteres mussten fiunf
ltems (Beispielitem: ,Wenn ich mit dem Rad fahre, weil ich, was die Verkehrsschilder bedeuten.®)
beziglich der Haufigkeit der Beruicksichtigung beim Radfahren auf einer vierstufigen Skala (1 = nie bis
4 = immer) eingeschatzt werden. Fur die Analysen wurde ein Gesamtwert als Mittelung Uber alle Items
gebildet (o = .71). H6here Werte bedeuten eine héhere Umsetzung von Verkehrsregeln beim Radfahren.

Einstellung gegeniber Radfahren: Die Einstellung gegeniiber Radfahren wurde durch die Bewertung
der sechs Aussagen ,Radfahren ist: gesund/sicher/praktisch/geféhrlich/cool/toll“ auf einer fiinfstufigen
Skala (1 = gar nicht bis 2 = sehr) erfasst.

3.3.4.3 Erfassung der individuellen Einflussfaktoren auf Radunfalle

Exekutive Funktionen. Die exekutiven Funktionen wurden durch die deutschsprachige Version des
.Behavior Rating Inventory of Executive Function — Self-Report Version* (BRIEF-SR) operationalisiert
(Drechsler & Steinhausen, 2013). Der BRIEF-SR wurde fur Kinder ab elf Jahren entwickelt. Dieser erfasst
die individuelle Einschatzung alltaglicher Verhaltensweisen, die im Zusammenhang mit verschiedenen
Dimensionen exekutiver Funktionen stehen (Drechsler & Steinhausen, 2013). Mithilfe einer dreistufigen
Antwortskala (,nie/selten®, ,manchmal®, ,oft*) werden Schwachen und Beeintréchtigungen im Bereich der
exekutiven Funktionen erhoben. Folgende Subskalen kamen zum Einsatz: Inhibition (13 Items,
Beispielitem: ,Es féllt mir schwer, still zu sitzen.”, a = .83), kognitive Flexibilitat (5 Items, Beispielitem: ,Es
fallt mir schwer, mich an neue Situationen zu gewdhnen (neue Klasse, Gruppen, Freunde)“, o = .80) und
Emotionale Kontrolle (10 Items, Beispielitem: ,Mir steigen schon wegen Kleinigkeiten rasch die Tranen in
die Augen.“, o =.86). Fur die Analysen wurde aus den drei Subskalen ein Gesamtwert gebildet, der laut
Manual als Verhaltensregulationsindex verstanden werden kann. Hohere Werte stehen dabei fir héhere
Defizite in den exekutiven Funktionen.

Risikobereitschaft. Die Risikobereitschaft wurde Uber das Neugierverhalten operationalisiert und mithilfe
der deutschen Version des ,Junior Temperament Character Inventory“ (JTCI 12-18 R) erfasst (Goth &
Schmeck, 2009). Der JTCI 12-18 R misst mithilfe einer flinfstufigen Antwortskala (0 = nein, stimmt nicht,
bis 4 =ja, stimmt) die Zustimmung zwolf bis 18-jahriger Jugendlicher, wie sehr sie verschiedene
Temperaments- und Charaktereigenschaften fir als zutreffend bewerten. Laut Manual ist eine
Verwendung innerhalb eines Zweijahresabstandes zu den Altersgrenzen zuldssig. Folgende Subskalen
wurden verwendet: Exploration (4 Items, Beispielitem: ,Ich bin oft fasziniert von neuen Ding und mdchte
sie sofort ausprobieren.”), Impulsivitat (4 Items, Beispielitem: ,Ich sage oft einfach das, was mir zuerst in
den Kopf kommt.”), Extravaganz (3 Items, Beispielitem: ,Wenn ich etwas haben will, dann will ich es
meistens sofort.“), Regellosigkeit (4 Items, Beispielitem: ,Regeln reizen mich dazu, sie zu
Uberschreiten.”). Fir die Analysen wurde ein Mittelwert tiber alle Subskalen gebildet, der laut Manual das
Neugierverhalten abbildet (o = .80). Héhere Werte stehen dabei fir eine héhere Risikobereitschaft.

Beeinflussbarkeit durch Gleichaltrige. Die Beeinflussbarkeit durch Gleichaltrige wurde mithilfe der
deutschen Ubersetzung des ,Resistance to Peer Influence Fragebogens® (RPI) operationalisiert
(Steinberg & Monahan, 2007). Der Fragebogen besteht aus zehn Items mit jeweils zwei gegensétzlichen
Aussagen. Bei jedem Item muss entschieden werden, welcher der Aussage man eher zustimmt
(Beispielitem: ,Manche Menschen sagen Dinge, die sie gar nicht wirklich meinen, weil sie denken, dass
ihre Freunde sie dann mehr respektieren.” vs. ,Andere Menschen wirden keine Dinge sagen, die sie
nicht wirklich meinen, nur damit ihre Freunde sie mehr respektieren.“). Im Folgenden muss angegeben
werden, wie sehr diese Aussage dann zutrifft (1 =sehr gering bis 4 =sehr hoch). Aus Griinden
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mangelnder interner Konsistenz mussten vier der zehn Items ausgeschlossen werden. Im Gesamtwert
(oo = .70 flr die Sechsitemldsung) stehen hohere Werte fiir eine hdhere Beeinflussbarkeit.

Emotionale Probleme. Die emotionalen Probleme wurden mithilfe der deutschen Version des ,Strengths
and Difficulties Questionnaire” (SDQ) erfasst (Klasen et al., 2000). Mittels einer dreistufigen Antwortskala
(0 = nicht zutreffend, 2 = eindeutig zutreffend) werden Verhaltensauffalligkeiten erfasst. Es wurde die
Subskala Emotionale Probleme verwendet (5 ltems, Beispielitem: ,Ich habe viele Angste; ich fiirchte mich
leicht.). Es wurde zunachst ein Summenwert gebildet (o =.71, hohere Werte entsprechen mehr
emotionalen Problemen). Gemafl Manual wurde dann eine Rekodierung in Normwerte vorgenommen, fr
die gilt: 1 = normativ, 2 = grenzwertig, 3 = auffallig.

3.3.4.4 Erfassung der soziodemografischen Angaben

Zu den erfassten soziodemografischen Daten gehoérten das Alter, das Geschlecht (1 = M&dchen), die
Familiensprache (1 = Deutsch und/oder eine andere Sprache), die Klassenstufe und die besuchte
Schulform. Letztere wurde Uber die Kategorien ,Hauptschule®, ,Realschule®, ,Gymnasium®, ,Oberschule®,
~,Gesamtschule/ Gemeinschaftsschule®, ,Waldorfschule® erfasst. Da die Stichprobe einen hohen Anteil an
Gymnasiasten aufwies, wurde fir die Analysen die Information zur Schulform dichotomisiert
(1 = Gymnasium).

3.3.4.5 Erfassung der VerkehrserziehungsmalBRnahmen und Verkehrsinfrastruktur

VerkehrserziehungsmalBhahmen an den Schulen. Der Fragebogen erfasste den Stellenwert der
Verkehrserziehung an den Schulen mithilfe einer vierstufigen Antwortskala (1 = sehr niedrig bis 4 = sehr
hoch). Der Umfang von Schulstunden uber allgemeine Verkehrserziehungsmafinahmen innerhalb eines
Schuljahres wurde fir die Klassen 5 bis 9 jeweils einzeln mit einer vierstufigen Antwortskala (1 = weniger
als eine, 2 = zwischen 1 und 3, 3 = zwischen 4 und 6, 4 = mehr als 6) erfasst. Wieviel die Schule zu den
einzelnen MalBhahmen (14 Items) jeweils leistet wurde mithilfe einer Skala (0 = nichts bis 3 = sehr viel)
gemessen, (Beispielitem: ,Erwerb von Kenntnissen Uber Verkehrsregeln, Vorschriften und Gesetze®). Der
Umfang von Schulstunden in den Klassen 5 bis 9 Uber spezifische Verkehrserziehungsmafnahmen
beziiglich Radfahren innerhalb eines Schuljahres wurde mit einer dreistufigen Antwortskala (0 = keine
Malnahmen, 1=in Ansatzen, 2 = ausfiuhrliche MalRnahmen) erfragt. Fir acht vorgeschlagene
MaRnahmen spezifisch zum Radfahren sollte dichotom (,Ja“, ,Nein®) erfasst werden, ob die Schule
inhaltlich etwas beitragt oder nicht (Beispielitem: ,Schulwegplanung mit dem Fokus Sicherheit").

Verkehrsinfrastruktur. Mithilfe von 12 Items und einer finfstufigen Skala (0 = stimme gar nicht zu, bis
4 = stimme voll zu) wurden Aspekte der Verkehrsinfrastruktur beziuglich Radfahren im Umkreis der
Schulen erhoben (Beispielitem: ,An Kreuzungen und Einmindungen kommen die Schiiler als Radfahrer
sicher und ziigig voran.“). Die Items wurden vom Allgemeinen Deutschen Fahrradclub (ADFC) entwickelt
(ADFC, 2010).

15 von 84



YOU®

ZNL

Tabelle 3.1. Ubersicht tiber die erfassten Konstrukte und verwendeten Befragungsinstrumente in Phase 1

des Projektes.

Konstrukt Befragungsinstrument Stichprobe
Demografische Fragebogen u.a. zu Alter, Geschlecht, Familiensprache, S+E
Daten Schulform
Radunfallinzidenz Fragebogen zu Haufigkeit, Schwere und Grinde von Radunfallen S+E
seit dem 9. Lebensjahr
Radfahrverhalten Fragebogen zu Haufigkeit, Dauer und Grinde fir Radnutzung, S+E
Radfahrstil, Verkehrswissen, Radfahrprifung, Einstellung zum
Radfahren
Gefahren- Fragebogen zu Radausstattung, Helm-, Mobiltelefon- und S+E
bewusstsein Musiknutzung
Defizite in Fragebogen: BRIEF - Behavior Rating Inventory of Executive S+E
exekutiven Function, deutsche Version (Drechsler & Steinhausen, 2013)
Funktionen - im Selbst- (Schilerversion) und Fremdbericht (Elternversion)
- Subskalen: Inhibition, Kognitive Flexibilitat, emotionale
Kontrolle (bilden zusammen den Verhaltensregulationsindex)
Risikobereitschaft Fragebogen: JTCI-12-18-R — Junior Temperament Character S
Inventory, deutsche Version (Goth & Schmeck, 2009)
- Subskalen: Exploration, Impulsivitat, Extravaganz,
Regellosigkeit (bilden zusammen die Skala
Neugierverhalten)
Beeinflussbarkeit Fragebogen: RPI - Resistance to Peer Influence (Steinberg & S
durch Gleichaltrige = Monahan, 2007); Gesamtwert
Emotionale Fragebogen: SDQ- Strengths and Difficulties Questionnaire, S
Probleme deutsche Version (Klasen et al., 2000)
- Subskala: emotionale Probleme
Verkehrserzieh- Fragebogen Uber Stellenwert Verkehrserziehung, Art und SL
ungsmafinahmen Haufigkeit von MalRnahmen (allgemein und spezifisch zum
an Schule Radfahren)
Verkehrs- Fragebogen: Fragenkatalog des ADFC (ADFC, 2010) SL
infrastruktur

Anmerkung. S = Schiilerinnen und Schiler, E = Eltern, SL = Schulleitungen.

3.4 Phase 1: Ergebnisse

Im Folgenden sind die Ergebnisse der Explorationsphase des vorliegenden Forschungsprojektes
dargestellt; beginnend mit den Ergebnissen der Schilerbefragung, nachfolgend die Ergebnisse der
Elternbefragung und abschlieRend die Ergebnisse der Schulleitungsbefragung. Die Abfolge orientiert sich
an der Nummerierung der Fragestellungen (s. Punkt 3.2). Falls sich Zusammenhénge der betrachteten
Aspekte mit dem Alter oder Gruppenunterschiede zwischen den Geschlechtern in den Analysen zeigten,
werden diese hervorgehoben.
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3.4.1 Ergebnisse der Befragung der Schilerinnen und Schiler

3.4.1.1 Radunfallinzidenz
Fragestellung 1.1: Haufigkeit, Griinde und Schweregrad von Radunfallen

Die Schilerinnen und Schiler wurden zu der Haufigkeit, den Grinden und der Schwere der Folgen von
Radunfallen seit ihrem 9. Lebensjahr befragt.

Haufigkeit von Radunfallen

Tabelle 3.2 stellt die Verteilung Uber die einzelnen Antwortkategorien je Altersgruppe dar. Bei der
Interpretation ist zu beachten, dass mit hdherem Alter auch die Wahrscheinlichkeit steigt, seit dem 9.
Lebensjahr einen Unfall erlebt zu haben. Insgesamt gaben 88 % der Schilerinnen und Schiler an, dass
sie seit ihrem 9. Lebensjahr mindestens einen Radunfall erlebt haben. Dabei gab die Mehrheit der
Befragten tber alle Altersgruppen hinweg an 1-5 Radunfallen erlebt zu haben.

Tabelle 3.2: Radunfallhaufigkeit der befragten Schilerinnen und Schiler seit dem 9. Lebensjahr.

Haufigkeit von Radunfallen

kein Unfall 1-5 Unfalle 6-10 Unfalle > 10 Unfalle
10-Jahrige (n = 51) 35% 42 % 15% 8%
11-Jahrige (n = 216) 22% 47 % 15% 16 %
12-Jahrige (n = 216) 16 % 57 % 16 % 12 %
13-Jéhrige (n = 204) 17 % 52 % 18 % 13 %
14-Jéhrige (n = 143) 15% 55 % 18 % 13 %
15-Jéhrige (n = 108) 14 % 62 % 17 % 7%

Von den Befragten berichteten 9 %, dass ihnen Radunfdlle am haufigsten passierten, wenn sie alleine
gefahren sind. Demgegeniiber sagten 66 %, dass Fahrradunfélle haufiger passierten, wenn sie mit
anderen zusammen unterwegs waren. Fir 25 % war es ausgeglichen. Darliber hinaus berichteten
Jungen eher mindestens einen Radunfall seit dem 9. Lebensjahr erlebt zu haben und im Schnitt von
héheren Radunfallzahlen (vgl. Abbildung 3.2), jeweils verglichen mit den M&dchen.
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Abbildung 3.2: Haufigkeit der Radunfalle (in Prozent) seit dem 9. Lebensjahr nach Geschlecht.

Grinde fur Radunfalle

Als Grinde fir Radunfalle wurden den Schilerinnen und Schilern verschiedene Mdglichkeiten
vorgegeben. Zu jedem Grund sollten sie eine Einschatzung abgeben, wie haufig dieser bei den von ihnen
erlebten Radunféllen eine Rolle gespielt hat. Abbildung 3.3 zeigt, welche der Grunde aus Sicht der
befragten Schulerinnen und Schiller bei Unféallen haufig genannt wurden. Dabei fallt auf, dass vorrangig
Grinde im Umfeld angefiihrt werden, auf die der/die Betroffene keinen bis kaum Einfluss nehmen konnte
(u. a. Umstande, andere Verkehrsteilnehmer). Unter ,sonstige Griinde“ wurden dariiber hinaus Folgende
genannt: Tasche kam in die Speichen, Trick nicht geschafft, mit dem Fahrrad ausgerutscht, aus dem
Gleichgewicht gekommen.
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Abbildung 3.3: Verteilung der Griinde fur Radunfalle (in Prozent) aus Sicht der Schilerinnen und Schiler.
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Schweregrad von Radunfallen

Die Folgen eines Radunfalls kénnen unterschiedlich schwer sein. Bei manchen ist es nur ein blauer Fleck
oder eine Kkleinere Schirfwunde. Andere Unfélle fihren zu Knochenbriichen oder langeren
Krankenhausaufenthalten. Abbildung 3.4 zeigt die Haufigkeit der von den Schilerinnen und Schiilern
benannten Folgen. Dabei ist aufféllig, dass vorrangig Folgen mit geringerer Schwere benannt wurden.
Geschlechtsunterschiede traten nicht auf, ebenso wenig ein Zusammenhang mit dem Alter.
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Abbildung 3.4: Schwere der Folgen der berichteten Radunfélle der Schiilerinnen und Schiler.

Zwischenfazit 1

Am haufigsten gaben die 10- bis 15-Jahrigen an, ein bis funf Radunfalle mit Uberwiegend eher
geringfigigen Folgen erlitten zu haben. Als Ursachen wurden vorwiegend Grinde im Umfeld
angegeben, die die Jugendlichen nicht beeinflussen konnten.

3.4.1.2 Radfahrverhalten und Gefahrenbewusstsein der Schulerinnen und Schuler
Fragestellung 1.2a: Radfahrverhalten der Schilerinnen und Schuler

Das Radfahrverhalten der Schilerinnen und Schiler wurde hinsichtlich Radnutzung, Radfahrstil,
Verkehrswissen und Einstellung zum Radfahren erfasst. Im Folgenden wird zunéchst dargestellt, wie
viele ein Rad besaf3en und wie haufig und wofir sie es benutzten.
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Radnutzung

Es wurde angenommen, dass die Exposition und damit auch das Risiko, einen Unfall zu erleiden umso
groRer ist, je haufiger das Rad zur Fortbewegung genutzt wird. Insgesamt besaflRen 98 % der befragten
Schulerinnen und Schiler ein fahrtaugliches Rad. Die Abbildung 3.5 zeigt die Angaben der Schiilerinnen
und Schiler dazu, wie oft sie im Sommer und im Winter mit dem Rad zur Schule fahren. Dabei wird
deutlich, dass die Schilerinnen und Schiler erwartungsgemé&f das Rad abhé&ngig von der Jahreszeit
nutzten.

Haben die Schilerinnen und Schiler angegeben, dass sie nicht oder nur ganz selten mit dem Rad zur
Schule fahren, wurden sie nach Grinden dafir gefragt. Abbildung 3.6 zeigt, wie oft einer der
vorgegebenen Griinde fir die Nichtnutzung im Sommer und Winter genannt wurde. Dabei wird deutlich,
dass ein ahnlich hoher Anteil der Befragten sowohl fir Sommer als auch Winter gleichermalRen eine
groRBere Streckenldange als wichtige Begrindung benannte. Insbesondere im Winter wurden dartber
hinaus auch die Gefahren sowie die Witterungsbedingungen auf den Wegen angegeben. Als "andere
Grinde” wurden die Kirze des Schulweges, die eigene ,Faulheit* sowie die Unterstiitzung durch die
Eltern genannt, die insbesondere im Sommer haufiger angefiihrt wurden.

Unabhangig davon, ob sie mit dem Rad zur Schule fahren oder nicht, wurden dariiber hinaus alle
Schilerinnen und Schiler gefragt, wie viele Minuten der Weg zur Schule mit dem Rad fur sie dauern
wirde. Die Angaben sind in Abbildung 3.7 dargestellt. Hier zeigte sich erwartungsgemaf ein signifikanter
Zusammenhang mit der Haufigkeit der Radnutzung auf dem Schulweg: Je weniger Zeit die Schilerinnen
und Schiler fir den Schulweg bendétigten, desto eher fuhren sie sowohl im Winter als auch im Sommer
mit dem Rad zur Schule.

Neben der Radnutzung auf dem Schulweg wurde aul3erdem gefragt, wie viel die Schilerinnen und
Schler in ihrer Freizeit mit dem Rad unterwegs sind. Die Ergebnisse sind in Abbildung 3.8 dargestellt.
Dabei hing eine haufigere Nutzung des Rades auf dem Schulweg signifikant mit einer haufigeren
Nutzung in der Freizeit zusammen. Die Ergebnisse zeigten zudem einen signifikanten Zusammenhang
der Radnutzung mit dem Alter: Umso alter die Schilerinnen und Schiller waren, desto weniger fuhren sie
in der Freizeit mit dem Rad. Geschlechtsunterschiede zeigten sich in der Radnutzung nur tendenziell
insofern, dass Jungen von einer haufigeren Radnutzung in der Freizeit berichteten, als Madchen.
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Abbildung 3.5: Radfahrhaufigkeit auf dem Schulweg im Sommer und Winter (in Prozent).
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Abbildung 3.6: Verteilung der Grunde fur fehlende Radnutzung im Sommer und Winter (in Prozent).
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Abbildung 3.7: Schulwegdauer mit dem Rad (in Minuten).
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Abbildung 3.8: Radfahrnutzung in der Freizeit.
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Fahrstil

Der eigene Fahrstil nimmt groBen Einfluss auf das Unfallrisiko. Je defensiver gefahren wird, desto
geringer ist auch das Risiko zu verungliicken. Die Abbildungen 3.9 a-e zeigen, wie die Schilerinnen und
Schiler ihr eigenes Radfahrverhalten eingeschatzt haben. Dabei wird ersichtlich, dass die Mehrheit der
Schilerinnen und Schdler ihren Fahrstil mindestens als ,eher” sicher (84 %), situationsangepasst (78 %)
und rucksichtsvoll (82 %) bewerteten. Hinsichtlich des vorausschauenden Fahrens zeigte sich
vergleichsweise ein hdherer Anteil an Angaben in den Kategorien ,gar nicht* (9 %) und ,eher nicht®
(10 %). In puncto Schnelligkeit bewerteten ungeféhr gleich viele Schilerinnen und Schiler ,weder schnell
noch langsam® (32 %), ,eher schnell“ (35 %) und ,sehr schnell“ (29 %) zu fahren.

Aus den Aspekten sicher, situationsangepasst, riicksichtsvoll und vorausschauender Fahrstil wurde fiir
die weiteren Analysen ein Gesamtwert gebildet (s. Punkt 3.3.4.2). Die Ergebnisse zeigten einen
signifikanten Zusammenhang mit dem Alter: Je jlnger die Schilerinnen und Schiler waren, umso
angemessenerer schatzten sie ihren Fahrstil ein. Geschlechtsunterschiede zeigten sich nicht.
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Verkehrswissen und Radfahrprifung

Da auch Defizite im Wissen ber Verkehrsregeln die Sicherheit beim Radfahren beeintrachtigen kénnen,
wurde bei den Schilerinnen und Schiilern erhoben, wie gut sie ihrer Meinung nach ihr Verkehrswissen
anwenden konnen. Die Schilerinnen und Schiler sollten fur folgende fiinf Aussagen einschatzen, wie
haufig die jeweiligen Aussagen auf sie zutreffen:

Wenn ich mit dem Fahrrad fahre, dann...

...erkenne ich, wenn ich mich im toten Winkel befinde und worauf ich deswegen achten muss.
...weil3 ich, wie ich mich an Kreuzungen verhalten muss, an denen es keine Verkehrsschilder gibt.
...weil3 ich, was die vielen Verkehrsschilder bedeuten.

...weil3 ich, auf was ich beim Linksabbiegen achten muss.

...weil3 ich, worauf ich achten muss, wenn ich an einer Gruppe Kinder vorbeifahre.

Die Schuilerinnen und Schiler konnten minimal finf Punkte (entspricht geringe Anwendung von
Verkehrswissen) und maximal 20 Punkte (entspricht hohe Anwendung von Verkehrswissen) (erreichen.
Der durchschnittlich erreichte Wert betrug 17 Punkte (SD = 2,31). Dabei erreichten die Jungen signifikant
mehr Punkte, womit ihre Selbsteinschatzung hoéher war, als die der Madchen. Gleichzeitig nahm die
erreichte Punktezahl signifikant mit dem Alter ab. Das bedeutet, altere Schilerinnen und Schiler
schatzten die Anwendung ihres Verkehrswissen kritischer ein als jingere Mitschiler. Abbildung 3.10 stellt
die mittlere erreichte Punktezahl je Klassenstufe und Geschlecht dar.

Die Schulerinnen und Schiler wurden dartber hinaus gefragt, ob sie die Radfahrpriifung bestanden
haben. Von den Befragten haben 91 % angegeben, dass sie die Prifung bestanden hatten, 1 % sie seien
durchgefallen und 5 % konnten sich nicht an das Ergebnis erinnern. Etwa 3 % der Befragten haben nicht
an der Prifung teilgenommen.
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Abbildung 3.10: Anzahl der Punkte im Verkehrswissen nach Klassenstufe und Geschlecht.

Einstellung gegentber Radfahren

Auch die Einstellung der Schilerinnen und Schiler gegentiber dem Radfahren wurde erfragt, denn diese
kann viel dartiber aussagen, wie man sich beim Radfahren verhélt. Die Abbildungen 3.11 a-f stellen die
Angaben deskriptiv in der Verteilung Uber die einzelnen Antwortkategorien dar. Insbesondere der
gesundheitliche (95 %) und der praktische Aspekt des Radfahrens (90 %) wurde mehrheitlich als
mindestens eher hoch bewertet, nachgefolgt vom Spaf3faktor (81 %) und der Akzeptanz (68 %).
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Hinsichtlich der Sicherheit und des Gefahrenpotenzials waren die Angaben weniger eindeutig mit einer
starkeren Tendenz zur Mitte (jeweils 44 %).
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Abbildung 3.11: Einstellung der Schulerinnen und Schiler zum Radfahren.

Fragestellung 1.2b: Gefahrenbewusstsein beim Radfahren

Wichtig fur die Vermeidung von Radunfallen ist dartiber hinaus das eigene Gefahrenbewusstsein. Dazu
wurden die Schilerinnen und Schuler gefragt, wie sie die Gefahren auf den genutzten Wegen zur Schule
und in der Freizeit einschatzten, wie verkehrssicher ihr Rad ausgestattet war, ob sie einen Helm trugen
und wie héaufig sie wahrend des Radfahrens Musik tber Kopfhérer hdérten oder ihr Mobiltelefon benutzten.

Gefahreneinschatzung der genutzten Wege

Nur wenige der befragten Schilerinnen und Schiller gaben an, dass sie die Wege zur Schule (10 %) und
in der Freizeit (7 %) als eher bis sehr geféhrlich einstuften. Die Schulwege schnitten insgesamt in der
Gefahreinschatzung schlechter ab, als die Freizeitwege. Die detaillierte Verteilung fur beide Wegearten
kann Abbildung 3.12 enthommen werden.
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Die Ergebnisse zeigten einen signifikanten Zusammenhang zwischen der Haufigkeit, mit der die
Schilerinnen und Schiler mit dem Rad zur Schule fahren, und ihrer Gefahreneinschatzung der
Fahrstrecke zur Schule. Je geféahrlicher sie den Schulweg einschétzten, desto eher gaben sie an seltener
mit dem Rad zur Schule zu fahren.
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Abbildung 3.12: Wahrgenommene Gefahren auf den genutzten Wegen zur Schule und in der Freizeit.

Gefahrenbewusstsein: Ausstattung des Rads

Eine verkehrssichere Ausstattung des Rades kann in geféahrlichen Situationen gegebenenfalls dartber
entscheiden, ob es zu einem Unfall kommt oder nicht. Hinsichtlich der Ausstattung des Rads (Bremsen,
Lichter, Reflektoren, Klingel) gab mehr als Dreiviertel der Schilerinnen und Schiler (76 %) an, dass ihr
Rad alle vier Ausstattungsmerkmale aufwies. Weitere 16 % besalRen ein Rad mit drei von vier
Ausstattungsmerkmalen. Damit berichteten 7 % der Schilerinnen und Schiler, dass ihr Rad mit nur
hdchstens zwei von vier Merkmalen ausgestattet sei.

Fir weitere Analysen wurde der Summenwert Uber alle vier Merkmale hinweg verwendet (s. Punkt
3.4.4.2). Die Ergebnisse zeigten einen signifikanten Zusammenhang mit dem Alter und einen Unterschied
hinsichtlich der Geschlechter. Die Ausstattung des Rads wurde mit hdherem Alter als niedriger berichtet.
Gleichzeitig waren die Rader der Jungen im Mittel schlechter ausgestattet als die der Madchen.

Gefahrenbewusstsein: Helmnutzung

Abbildung 3.13 konkretisiert die Angaben der Schilerinnen und Schiler, wie oft sie einen Fahrradhelm
nutzten. Erstaunlicherweise gaben 44 % der Befragten an, ,fast nie“ bis ,nie“ einen Helm beim Radfahren
zu tragen. Nur geringfligig mehr Schilerinnen und Schiler trugen ,meistens® bis ,immer” einen Helm
(47 %).
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Abbildung 3.13: Helmnutzung in der Selbstauskunft der Schulerinnen und Schiiler.

Gefahrenbewusstsein: Musikhdren und Mobiltelefonnutzung wahrend des Radfahrens

Als weiteres Indiz fir das Gefahrenbewusstsein wurden die Schilerinnen und Schiler zur Haufigkeit
befragt, mit der sie beim Radfahren Musik Uber Kopfhérer héren oder wahrend des Fahrens ihr
Mobiltelefon benutzten. Die Mehrheit der Befragten gab an, dass sie wéahrend des Fahrens nie Musik
horten (65 %) oder das Mobiltelefon nutzen (66 %). Deskriptiv bewertet, wurde geringfiigig 6fter Musik
gehort als das Mobiltelefon genutzt. Die detaillierten Verteilungen je Bereich sind in Abbildung 3.14
dargestellit.

mMusik = Handy
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Abbildung 3.14: Haufigkeit des Musikhérens und Mobilfunknutzung wéhrend des Radfahrens.

Fur die weiteren Analysen wurde ein Summenwert (ber die Angaben zur Helm-, Musik- und
Mobiltelefonnutzung wahrend des Radfahrens erstellt (s. Punkt 3.4.4.2). Die Ergebnisse zeigten einen
signifikanten Zusammenhang mit dem Alter der Schilerinnen und Schiler, jedoch keine
Geschlechtsunterschiede. Demnach fiel das Gefahrenbewusstsein deutlich geringer aus, je é&lter die
Schilerinnen und Schuler waren.
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Fragestellung 1.2c: Zusammenhéange zwischen dem Radfahrverhalten, dem
Gefahrenbewusstsein, der Haufigkeit und dem Schweregrad von Radunfallen

Die Analysen ergaben, dass folgende Indikatoren fur das jugendliche Radfahrverhalten signifikant mit der

Haufigkeit der Radunfalle zusammenhingen:

- Radfahrhéaufigkeit: Eine haufigere Radnutzung auf dem Weg zur Schule und in der Freizeit war mit
einer von den Schilerinnen und Schulern berichteten hdheren Anzahl an Radunféllen verbunden.

- Fahrstil: Eine bessere Bewertung des Fahrstils durch die Schilerinnen und Schuler hing mit
weniger Radunfallen zusammen.

- Verkehrswissen: Eine subjektiv starkere Anwendung von Verkehrswissen durch die Schilerinnen
und Schiler war mit weniger Radunféllen verbunden.

- Gefahrenbewusstsein: Ein besseres Gefahrenbewusstsein (i. S. v. Helm-, Musik- und
Mobiltelefonnutzung) hing mit weniger Radunféllen zusammen.

Weiterhin zeigten vor allem die Indikatoren fir das jugendliche Radfahrverhalten, die mit dem

Gefahrenbewusstsein in Verbindung stehen, signifikante Zusammenhénge mit dem Schweregrad der

Radunféalle:

- Gefahreneinschétzung Freizeitwege: Eine hdhere Einschatzung der Gefahren der genutzten
Freizeitwege hing mit schwereren Radunféllen zusammen.

- Radausstattung: Die erlebten Radunfalle wurden umso schwerer eingestuft, je weniger gut das
genutzte Rad ausgestattet war.

- Gefahrenbewusstsein: Je héher das Gefahrenbewusstsein der Schilerinnen und Schiler war
(i. S. v. eher Helm tragen, nicht durch Musik- oder Mobiltelefonnutzung ablenken lassen), umso
geringer wurden die Unfallfolgen eingestuft.

Hinsichtlich der anderen Indikatoren des Radfahrverhaltens zeigte sich lediglich fur den Fabhrstil ein
signifikanter Zusammenhang mit der Schwere der Unfallfolgen. Je angemessener der Fahrstil nach
eigener Einschatzung der Schilerinnen und Schiler war, desto geringer fielen die Unfallfolgen aus.

Zwischenfazit 2

Wenn das Rad fur den Schulweg genutzt wird, dann wird es Uberwiegend fast taglich genutzt,
im Sommer ist die Nutzung deutlich haufiger als im Winter. lhren Fahrstil schéatzen die
Schulerinnen und Schiler Uberwiegend positiv ein (angepasst, rucksichtsvoll), ebenso ihr
Verkehrswissen. Es konnten Indikatoren herausgearbeitet werden, die eine geeignete
Abbildung des Gefahrenbewusstseins der Jugendlichen mittels Fragebogen (Selbstauskunft)
ermdglichen.

3.4.1.3 Individuelle Einflussfaktoren auf Radunfalle

Fragestellung 1.3a: Auspragung der individuellen Einflussfaktoren

Als mdgliche individuelle Einflussfaktoren auf die H&aufigkeit und den Schweregrad von Radunféllen
wurden theorie- und literaturgeleitet folgende Bereiche untersucht: exekutive Funktionen,
Risikobereitschaft, Beeinflussbarkeit durch Gleichaltrige und emotionale Probleme. Im nachfolgenden
Absatz werden zunachst die Daten auf deskriptiver Ebene dargestellt sowie vorbereitende Analysen zu
Zusammenhangen und Gruppenunterschieden.
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Die deskriptive Statistik und die Korrelationen der individuellen Einflussfaktoren untereinander sind in
Tabelle 3.3 dargestellt. Uber alle Schiilerinnen und Schiiler hinweg lagen die Werte fur Defizite in den
exekutiven Funktionen und fir die Risikobereitschaft im durchschnittlichen Bereich. Dieser definiert sich
bei T-Werten mit 10 Punkten unterhalb und oberhalb vom Mittelwert 50 (d.h. zwischen 40 und 60
Punkten). Ebenso liegen die Werte fur die Beurteilung emotionaler Probleme (1 = normative Auspragung)
und fur die Beeinflussbarkeit durch Gleichaltrige im durchschnittlichen Bereich. Hervorzuheben sind die
vergleichsweise hohen signifikanten positiven Korrelationen der Defizite in den exekutiven Funktionen mit
den drei anderen untersuchten Faktoren: Hohere Defizite in den exekutiven Funktionen gingen mit einer
hoheren Risikobereitschaft, hdherer Beeinflussbarkeit durch Gleichaltrige und mehr emotionalen
Problemen einher.

Ergebnisse zu Geschlechtsunterschieden zeigten, dass sich Jungen und Madchen hinsichtlich der
Risikobereitschaft und den exekutiven Funktionen nicht bedeutsam voneinander unterschieden.
Demgegeniiber waren Jungen starker durch Gleichaltrige beeinflussbar und von weniger emotionalen
Problemen betroffen als Madchen. Auch zeigten die Ergebnisse lediglich einen signifikanten
Zusammenhang zwischen Alter und der Risikobereitschaft: Ein h6heres Alter ging erwartungsgeman mit
einer hdheren Risikobereitschaft einher.

Tabelle 3.3. Deskriptive Statistik und Korrelationen der betrachteten individuellen Einflussfaktoren.

Korrelationen 1 2 3 4
1 Defizite in exekutiven Funktionen 2 - -
2 Risikobereitschaft * .34%* -
3 Beeinflussbarkeit durch Gleichaltrige .20%* .07* -
4 Emotionale Probleme .26** .01 .07* -
Mittelwert (Standardabweichung) 49.61 (8.44) 45.44 (9.28) 2.34 (.57) 1.15 (.47)
Minimum - Maximum 34-86 21-80 1-4 1-3
Reliabilitdt: Cronbach’s Alpha .92 .80 .70 72

Anmerkungen. * p<.05, ** p<.01.  Als Indikatoren wurden die altersnormierten T-Werte verwendet.

Fragestellung 1.3b: Zusammenhange der individuellen Einflussfaktoren mit der Haufigkeit
und dem Schweregrad von Radunfallen

Um allgemeinglltige Aussagen zu treffen ist es notwendig, diese ersten Ergebnisse mit komplexeren
statistischen Verfahren zu replizieren und dabei fir den Einfluss anderer Variablen zu kontrollieren, die
mit den individuellen Einflussfaktoren und/oder mit der Haufigkeit und dem Schweregrad von Radunfallen
zusammenhémgen.2 Dafur haben wir zwei Ansétze verfolgt: Mediatoranalysen und Profilanalysen. Das
statistische Vorgehen und die Ergebnisse sind nachfolgend dargestellt.

2 Deshalb kontrollierten die nachfolgenden multiplen logistischen Regressionsanalysen gleichzeitig fir das Geschlecht, das Alter,
die Familiensprache, den angestrebten Schulabschluss, den Radfahrstil, die Anwendung von Verkehrswissen und die
Radfahrhaufigkeit in der Freizeit der Schilerinnen und Schiiler, sowie ihre Nestung in den Schulen. Die Beriicksichtigung der
Nestung ist insbesondere notwendig um die Zugehdrigkeit der Schilerinnen und Schiiler zu verschiedenen Schulen und eine damit
verbundene stérkere Ahnlichkeit der Schiilerinnen und Schiiler innerhalb einer Schule in den Analysen einzubeziehen.
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Ergebnisse der Mediatormodelle

Wir gehen davon aus, dass die Defizite in den exekutiven Funktionen direkt mit der Risikobereitschaft,
der Beeinflussbarkeit durch Gleichaltrige und den emotionalen Problemen zusammenhéngen. Dabei
sollten mehr Defizite mit hdheren Werten in den anderen Faktoren verbunden sein. Diese wiederum
hangen direkt mit der Haufigkeit und dem Schweregrad von Radunféllen insofern zusammen, dass
héhere Werte in den Faktoren mit mehr und schwereren Unféllen verbunden sind. Aufgrund dieser
Vorlberlegungen gehen wir davon aus, dass der Zusammenhang der exekutiven Funktionen mit
Radunfallen indirekt Gber die Risikobereitschaft, Beeinflussbarkeit durch Gleichaltrige und emotionalen
Probleme vermittelt wird. Diese Annahme haben wir mit Hilfe von Mediationsanalysen (multiple
logistische Regressionen) tberpruft.

Insgesamt bestétigten die Analysen, dass eine héhere Risikobereitschaft, eine hthere Beeinflussbarkeit
durch Gleichaltrige und mehr emotionale Probleme mit gro3eren Defiziten in den exekutiven Funktionen
zusammenhingen. Die Ergebnisse zur Haufigkeit von Radunféllen (vgl. Abbildung 3.15) zeigten weiterhin,
dass die Schilerinnen und Schuler, die mehr als zehn Radunfélle erlebt hatten, von héheren Defiziten in
den exekutiven Funktionen berichteten als diejenigen ohne Radunfall. Die berichtete Risikobereitschaft
und die emotionalen Probleme der Schulerinnen und Schiler waren nicht direkt mit der Haufigkeit eines
Radunfalls verbunden. Jedoch zeigte sich fur die Gruppe der Schilerinnen und Schiler mit sechs bis
zehn Radunféllen, dass sie tendenziell eher empfanglich fir den Einfluss ihrer Freunde und Freundinnen
waren, als die Schulerinnen und Schiler ohne Radunfélle. Das Gegenteilige galt fir die Schilerinnen und
Schiler mit ein bis finf Radunfélle: Sie waren tendenziell eher nicht durch Gleichaltrige beeinflussbar.
Dartuber hinaus zeigten die Analysen, dass die hohere Beeinflussbarkeit durch Gleichaltrige als Vermittler
der Zusammenhange zwischen hoheren Defiziten in den exekutiven Funktionen einerseits und
haufigeren Radunfallen andererseits bewertet werden konnten. Allerdings war dies nur fir jene
Schilerinnen und Schiler signifikant, die von sechs bis zehn Radunféllen seit ihrem 9. Lebensjahr
berichteten.

Haufigkeit:

Risikobereitschaft 1-5 Radunfalle

+ )
L +
Dzzzllt(itli:ed:n Beeinflussbarkeit *) . Haufigkeit:
. durch Gleichaltrige 6-10 Radunfalle
Funktionen
+
Emotionale Haufigkeit:
Probleme > 10 Radunfélle

+

Abbildung 3.15. Direkte Zusammenhénge mit der Haufigkeit von Radunfallen seit dem 9. Lebensjahr.
(Durchgezogene Linien kennzeichnen signifikante Zusammenhénge. + bedeutet positiver
Zusammenhang, - hegativer Zusammenhang, Klammern kennzeichnen einen tendenziellen
Zusammenhang. Grafik adaptiert nach Fasche, Ludwig, & Evers, in Vorbereitung)
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Hinsichtlich der Schwere der Unfallfolgen zeigten die Ergebnisse direkte Zusammenhange mit der
Risikobereitschaft und den emotionalen Problemen, nicht aber mit der Beeinflussbarkeit durch
Gleichaltrige oder mit Defiziten in den exekutiven Funktionen (vgl. Abbildung 3.16). Schilerinnen und
Schiler mit einer héheren Risikobereitschaft und mehr emotionalen Problemen berichteten demnach
auch eher von schwereren Radunféllen. Darliber hinaus wurde der Zusammenhang vermehrter Defizite
in den exekutiven Funktionen auf den hoheren Schweregrad der Unfallfolgen indirekt Gber die hohere
Risikobereitschaft und vermehrt emotionale Probleme signifikant vermittelt.

Risikobereitschaft
+ +
. .
Defizite n den Beeinflussbarkeit Schweregrad der
exekutiven
. durch Peers Unfallfolgen
Funktionen
.
(+)
Emotionale
Probleme

Abbildung 3.16. Direkte Zusammenhange mit dem Schweregrad der Unfallfolgen.
(Durchgezogene Linien kennzeichnen signifikante Zusammenhéange. + bedeutet positiver
Zusammenhang, Klammern kennzeichnen einen tendenziellen Zusammenhang. Grafik adaptiert nach
Fasche, Ludwig, & Evers, in Vorbereitung)

Ergebnisse der Profilanalyse

Die Wahrscheinlichkeit einen oder mehrere Radunfélle zu erleben, kann durch verschiedene individuelle
Faktoren erhtht werden. Zu diesen Faktoren gehoren die exekutiven Funktionen, die Risikobereitschaft,
die Beeinflussbarkeit durch Gleichaltrige und die emotionalen Probleme. Wir gehen davon aus, dass
héhere Werte in diesen Faktoren die Wahrscheinlichkeit, Radunfélle zu erleben, steigen lassen. Diese
Annahme kann mit Hilfe von latenten Profilanalysen uUberprift werden. Damit sind Profile von
Jugendlichen mit erhéhtem Risiko fir Radunfélle bestimmbar.

Wie in Abbildung 3.17 ablesbar, zeigten die Ergebnisse, dass sich zwei Profile als voneinander
abgrenzbar erwiesen. Jugendliche im Profil 1 (64 %) berichteten von eher gut ausgepragten exekutiven
Funktionen, einer angemesseneren Risikobereitschaft und weniger emotionalen Problemen, als
Jugendliche im Profil 2 (36 %). Die beiden Gruppen unterschieden sich nicht in der Beeinflussbarkeit
durch Gleichaltrige. Bezogen auf die Haufigkeit von Radunféllen seit dem 9. Lebensjahr belegten die
Analysen weiterhin, dass 8 % der Jugendlichen aus Profil 1 von mehr als zehn Radunféllen berichteten,
verglichen mit 19 % der Jugendlichen aus Profil 2. Damit war das Risiko viele Radunfalle zu erleben fur
Profil 2 mehr als doppelt so hoch wie fur Profil 1.
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" ( A | A | °] ‘
65- 45
4_
60
o 357
o 55 5 3
%’ 50 % 25+
Pyl G\G\G/G_G\Q § 2 s L
1.5
40
1_
35 o5
30 0 . ;
1 2 3 4 5 6 7 8

Abbildung 3.17. Auspragungen der individuellen Einflussfaktoren in Profil 1 (rot) und Profil 2 (schwarz).
(Defizite in exekutiven Funktionen: 1 = Inhibition, 2 = kognitive Flexibilitat, 3 = emotionale Kontrolle;
Risikobereitschaft: 4 = Impulsivitét, 5 = Extravaganz, 6 = Regellosigkeit;

7 = Beeinflussbarkeit durch Peers, 8 = emotionalen Probleme)

Zwischenfazit 3

Zusammenfassend zeigen die Analysen, dass Defizite in den exekutiven Funktionen direkt mit
einer sehr hohen Unfallhaufigkeit zusammenhangen. Bei mittleren Unfallhaufigkeiten werden die
Auswirkungen niedriger exekutiver Funktionen utber die Beeinflussbarkeit durch Gleichaltrige
vermittelt. In &ahnlicher Weise wird der Zusammenhang zwischen niedrigen exekutiven
Funktionen und der Schwere von Unféllen tber die Risikobereitschaft und emotionale Probleme
vermittelt. Insgesamt lasst sich folgern, dass es wichtig ist alle vier untersuchten Faktoren in
einem Préaventionsprogramm aufzugreifen. Profilanalysen haben ergeben, dass 36% der
Jugendlichen bei drei der vier Faktoren unginstige Werte aufweisen. Zugleich neigen diese
Jugendlichen vermehrt zu einer gréReren Unfallh&ufigkeit. Jugendliche, die zur Gruppe mit
diesem Profil gehéren, wirden von einem passenden Praventionsprogramm besonders
profitieren.

3.4.2 Ergebnisse der Elternbefragung

Um die Befunde durch eine andere Perspektive abzusichern, wurden auch die Eltern gebeten, einen
Fragebogen zu den in Abschnitt 3.3.4 genannten Faktoren auszufiillen. Die Ergebnisse dazu und auch im
Abgleich zu den Daten der Schilerinnen und Schiler der Teilstichprobe werden nachfolgend dargestellt.

31 von 84



YOI® ZNL

3.4.2.1 Radunfallinzidenz aus Elternsicht

Fragestellung 2.1: Haufigkeit, Grinde und Schwere von Radunféllen

Haufigkeit von Radunfallen

Hinsichtlich des Auftretens eines Radunfalls unterscheiden sich die Eltern- und Schilerangaben nicht
wesentlich voneinander: 83 % der Eltern und 84 % der Schilerinnen und Schiler gaben an, dass letztere
einen Radunfall seit dem 9. Lebensjahr erlebt hatten. Aus Abbildung 3.18 wird jedoch deutlich, dass die
Angaben der Eltern bezuglich der Haufigkeit von Radunfallen etwas von den Schilerangaben abweichen.
Wahrend die Schilerinnen und Schiller aus Elternsicht eher ein bis fiinf Radunfélle erlebten, gaben sie
selbst mehr Unfélle vor allem im oberen Bereich (mehr als zehn Radunfélle) an. Damit scheinen die
Angaben der Eltern die tatséchlich erlebte Haufigkeit von Radunféllen leicht zu unterschatzen.

m Eltern Schilerinnen und Schiler
80
60
%% 40
20
, . | N e
0 1-5 6-10 >10

Abbildung 3.18: Verteilung der Haufigkeit von Radunféllen der Schilerinnen und Schiler aus
Sicht der Eltern und der Schulerinnen und Schiler (in Prozent).

Griinde fir Radunfalle

Als Griinde fur die Unféalle wurden am haufigsten Ablenkung, riskante Fahrweise, Mutproben, langsame
Reaktion und die Umsténde genannt. Ein Vergleich mit der Verteilung der Einschatzung, ob ein Grund oft
vorkommt, seitens der Schilerinnen und Schuler kann Abbildung 3.19 entnommen werden. Bis auf die
Bereiche ,Reaktionsprobleme” und ,Regeln missachtet®, attribuieren die Eltern eher auf Fehler seitens
der Schulerinnen und Schiler (bspw. ,abgelenkt, ,zu riskant/leichtsinnig“), wohingegen letztere eher
auRere Einfluisse als haufige Grinde nennen. Dies wird insbesondere in der Kategorie ,Umstande”
deutlich.
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Abbildung 3.19. Verteilung der Kategorie ,oft” fir Unfallgriinde im Vergleich zwischen Eltern- und
Schilerdaten der Teilstichprobe.

Schweregrad von Radunfallen

Sowohl aus Eltern- als auch aus Schilersicht wurden Schirfwunden als hauptsachliche Folge der
erlebten Radunféalle benannt: 68 % der Eltern und 71 % der Schilerinnen und Schiler bewerteten diese
Folge als manchmal bis oft vorkommend. Die anderen zu bewertenden Unfallfolgen (u.a. Knochen- oder
Schadelbruch, Schnittwunde am Kopf, Ohnmacht) kamen Grof3teils nie bis selten vor. Damit kénnen die
Unfallfolgen der von den Eltern als auch Schiilerinnen und Schilern benannten Radunfélle als eher leicht
eingestuft werden.

3.4.2.2 Radfahrverhalten und Gefahrenbewusstsein aus Elternsicht

Fragestellung 2.2a: Radfahrverhalten und Gefahrenbewusstsein der Eltern

Fast alle Eltern fuhren gelegentlich mit dem Rad, allerdings nur 17 % von ihnen taglich. Wie in Abbildung
3.20 dargestellt, fuhren 63 % der Eltern hdchstens eine Stunde durchschnittlich pro Woche mit dem Rad.
Etwa 15 % der Eltern gaben an, immer einen Helm beim Radfahren zu tragen, wohingegen etwa 75 %
selten bis nie einen Helm trugen.
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Abbildung 3.20: Radfahrdauer der Eltern.

Fragestellung 2.2b: Radfahrverhalten der Schiilerinnen und Schiiler aus Elternsicht

Nach Angaben der Eltern lernten etwa 73 % der Schilerinnen und Schiler mit 3-4 Jahren das Radfahren
ohne Stitzen. Weitere 25 % der Kinder lernten es mit 5-6 Jahren und ca. 5 % der Kinder erlernten das
Radfahren im Alter von 7 Jahren oder alter. Dabei nutzte die Mehrheit der Kinder (91 %) ein Laufrad
und/oder Roller, bevor sie Radfahren lernten.

Fahrstil der Schilerinnen und Schiler aus Elternsicht

Abbildung 3.21 =zeigt die Mittelwerte fir die einzelnen Fahrstimerkmale (sicher, schnell,
situationsangepasst, rucksichtsvoll und vorausschauend) aus Sicht der Eltern und der Schilerinnen und
Schiiler. Im Vergleich wird eine hohe Ubereinstimmung im Mittel deutlich.®

mEltern ®=Schilerinnen und Schiler

sicher schnell situationsangepasst rucksichtsvoll vorausschauend

Abbildung 3.21: Einschatzung des Fahrstils der Schilerinnen und Schiler aus Sicht der Eltern.

3 Die signifikante Korrelation der Gesamtwerte zum Fahrstil hingegen féllt relativ gering aus. Dies deutet auf Unterschiede in der
Einschatzung auf Individualebene hin.
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3.4.2.3 Exekutiven Funktionen und Radunfallen aus Eltern- und Schilersicht

Die Auspragung der exekutiven Funktionen der Jugendlichen liegt sowohl nach Angaben der Eltern als
auch nach Angaben der Schulerinnen und Schiler im mittleren Bereich. Es besteht ein moderater, wenn
auch hoch signifikanter, korrelativer Zusammenhang zwischen den Angaben der Eltern und denen der
Schilerinnen und Schiiler.*

Hinsichtlich der Zusammenhénge zwischen den Defiziten in den exekutiven Funktionen und der
Haufigkeit von Radunfallen zeigte sich in den Eltern- als auch den Schilerangaben ein vergleichbares
Bild. Wie in Tabelle 3.4 ablesbar, bestand weitestgehend sowohl fur die Eltern- und Schilerangaben
getrennt als auch kombiniert ein signifikanter Zusammenhang zwischen den Bereichen: Hohere Defizite
hingen mit mehr Radunfallen zusammen. Lediglich zwischen den Defiziten eingeschétzt durch die
Schilerinnen und Schiler und der Haufigkeit von Radunfallen eingeschatzt durch die Eltern bestand kein
signifikanter Zusammenhang.5

Tabelle 3.4. Zusammenhdnge zwischen Defiziten in exekutiven Funktionen und Haufigkeit von
Radunfallen aus Eltern- und Schulersicht.

Korrelationen 1 2 3 4
Elternsicht

1 Defizite in exekutiven Funktionen -

2 Haufigkeit von Radunfallen 12+ -
Schiulersicht

3 Defizite in exekutiven Funktionen 21%* .07 -

4 Haufigkeit von Radunféllen A3 22%* .18 -

Anmerkung. * kennzeichnet signifikante Zusammenhange mit p<.05, ** mit p<.01.

Zwischenfazit 4

In den meisten Bereichen stimmen die Einschatzungen von Eltern und Jugendlichen im Mittel
gut Uberein. Allerdings unterschatzen die Eltern die Unfallhaufigkeit etwas. Das kdnnte daran
liegen, dass Jugendliche nicht Uber jeden kleinen Unfall zuhause berichten. Zudem geben die
Eltern als Grinde fur Radunfalle deutlich seltener die (nicht beeinflussbaren) Umstande an, als
die Schulerinnen und Schiler. Leichtsinn und Unaufmerksamkeit werden von Eltern dagegen
haufiger als Grund fur einen Unfall angegeben. Das legt nahe, dass die Jugendlichen die
Bedeutung ihres eigenen Verhaltens fir Unfalle unterschétzen.

3.4.3 Ergebnisse der Schulleitungsbefragung

Um Informationen zur Radnutzung und Verkehrserziehung an den Schulen, sowie der
Verkehrsinfrastruktur rund um die Schule zu erhalten, wurden die Schulleitungen gebeten einen
Fragebogen auszufullen.

4 Demnach entsprechen sich die Angaben im Mittel, weisen aber scheinbar auf Individualebene Abweichungen auf.

° Ein moglicher Grund hierfir kénnte sein, dass ein Teil der Schilerinnen und Schiiler den Eltern méglicherweise nicht von jedem
kleineren Radunfall berichtet, so dass Eltern die Anzahl der Unfélle unterschéatzen (vgl. Abbildung 3.18).
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3.4.3.1 Radnutzung und Verkehrserziehung an den Schulen

Im Schnitt kamen laut Angabe der Schulen 10-25 % der Schiilerinnen und Schiler mit dem Fahrrad zur
Schule. Diese Anzahl war damit deutlich geringer, als die Angabe der Schilerinnen und Schiler selbst,
nach denen 47 % an die 4-5mal pro Woche im Sommer mit dem Fahrrad zur Schule fuhren.

Den Stellenwert von Verkehrserziehung bewerteten die Schulleitungen an den Schulen im Schnitt als
niedrig. In den 5. Klassen fanden innerhalb eines Schuljahres im Durchschnitt zwischen vier und sechs
Schulstunden Verkehrserziehung statt, in den hoheren Klassen der Sekundarstufe | waren es noch eine
bis drei Schulstunden.

Die Schwerpunkte der Verkehrserziehung lagen dabei laut Angaben der Schulleitungen insbesondere auf

folgenden Themen:

— Auseinandersetzung mit Aggression, Stress, Raserei, Dréangelei, Regelverletzungen und
Rucksichtslosigkeit

—  Erwerb von Wissen tber Umweltbelastungen und -zerstérungen durch den Verkehr

— Erwerb von Kenntnissen tber die Auswirkung von Drogen, Medikamenten und Alkohol im
StralRenverkehr

— Befahigung zur Hilfestellung nach Unféllen (Erste Hilfe)

— Erwerb von Kenntnissen tber Gefahren im Stralenverkehr

Abbildung 3.22 zeigt, wieviel die Schulen laut Einschatzung der Schulleitungen zur Entwicklung
unterschiedlicher Kenntnisse und Kompetenzen im Bereich der Verkehrserziehung beitrugen. Der
Umfang der schulischen MaRhahmen dazu war in den 5. Klassen am hdéchsten und nahm bis zur 9.
Klasse stetig ab.

Neben den allgemeinen MaBnhahmen im Bereich der Verkehrserziehung wurden in den Schulen auch
MaRnahmen speziell zum Radfahren im StralRenverkehr durchgefiihrt. Abbildung 3.23 gibt einen
Uberblick dariiber, welche MaRnahmen dies waren, und wie hoch jeweils der Anteil der Schulen war, die
die jeweiligen Malnahmen durchfiihrten. In den meisten Schulen (75 %) fand schulische
Verkehrserziehung mit dem Schwerpunkt Radfahren in der 5. Klasse statt (63 % in Ansatzen, 12 %
ausfihrlich). Mit zunehmender Klassenstufe nahm die Zahl der Schulen ab, die diese Verkehrserziehung
anbot. In den 8. und 9. Klassen fiuihrten fast zwei Drittel aller Schulen keine schulische Verkehrserziehung
mit dem Schwerpunkt Radfahren mehr durch. Zu dem Thema Verkehrserziehung mit Schwerpunkt
Radfahren wurden in den Schulen unterschiedlichste MaRnahmen unternommen. Die MalRnahme, die an
den meisten Schulen (39 %) durchgefiihrt wurde, war ,Fahrradsicherheit (z.B. Reparaturworkshops,
Ausstattung des Rads, Helmnutzung, Pflege, Diebstahlsicherung)®.
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Abbildung 3.22. MaBRnahmen zur Starkung der Kenntnisse und Kompetenzen im Bereich der allgemeinen
Verkehrserziehung an den Schulen.
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Anteil der Schulen, die diese MaBnahmen durchfiihrten

Abbildung 3.23. MaRnahmen zur Starkung der Kenntnisse und Kompetenzen im Bereich Radfahren.

3.4.3.2 Verkehrsinfrastruktur

Die Schulleitungen gaben eine Einschatzung der Verkehrsinfrastruktur auf den Schulwegen hinsichtlich
verschiedener Aspekte ab. Mehr als die Halfte der Schulleitungen (77 %) gaben an, dass ihre Schule mit
dem Fahrrad gut zu erreichen ware. Etwa auch die Hélfte berichtete, dass dies auf sicheren und zlgigen
Radwegen moglich sei. Andere Aspekte der Verkehrsinfrastruktur erfillten jedoch nur wenige Schulen.
So machten laut den Schulleitungen an 66 % der Schulen Stellen ohne Radwege den Schulerinnen und
Schilern Probleme, und an 53 % der Schulen waren Baustellen problematisch, da an diesen Stellen ein
sicheres Passieren nicht méglich sei. Nur 33 % der Schulen gaben an, dass sich ihre Schilerinnen und
Schiler als Radfahrer auf dem Weg zur Schule sicher fuhlen wirden. Weitere Details zur Bewertung der
Verkehrsinfrastruktur durch die Schulen zeigt Abbildung 3.24.
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Wenn keine Radwege vorhanden sind, gibt es auf den
StralRen ausreichend Schutzstreifen oder Radfahrstreifen.

Die Ampelschaltungen sind gut auf die Bedurfnisse der
Radfahrer abgestimmt.

An Kreuzungen und Einmundungen kommen die Schiler als
Radfahrer sicher und ziigig voran.

An Baustellen werden die Schiiler als Radfahrer bequem
und sicher vorbeigefihrt.

Die Radwege sind angenehm breit, komfortabel und sicher.
Die Radwege werden im Winter schnell geraumt und
ansonsten regelmaRig gereinigt.
Die Schiiler fihlen sich an Einmindungen und Kreuzungen
nicht sicher, kdnnen die Radverkehrsfiihrung an diesen
Stellen nicht gut tberblicken und werden von Autofahrern...

Die Radwege, die die Schiiler auf dem Weg zur Schule
benutzen, lassen sich sicher und zlgig befahren.

Die Schiler haben als Radfahrer oft Konflikte mit
Autofahrern.

Die Schuler haben als Radfahrer oft Konflikte mit
FuRgangern.

Die Schiiler fuhlen sich als Radfahrer auf dem Weg zur
Schule sicher.

Die Schule ist fiir die Schiler mit dem Fahrrad gut zu
erreichen.

[
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Anteil der Schulen, die den Aussagen zustimmten

Abbildung 3.24. Infrastruktur auf den Schulwegen.

Zwischenfazit 5

Die Bedeutung des Fahrrads als Verkehrsmittel fir Schilerinnen und Schiler wird von
Schulleitungen weit niedriger eingeschatzt, als die Angaben der Jugendlichen selber zur
Radnutzung nahelegen wirden. Zudem zeigen die Zahlen, dass Verkehrserziehung und
insbesondere Sicherheit beim Radfahren an Schulen der Sekundarstufe kaum eine Rolle spielt.
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3.5 Phase 1: Zusammenfassung und Diskussion der Ergebnisse

Ziel der Befragung in der Phase 1 im Rahmen des Projektes "YOLO - (Selbst)sicher Radfahren" war es,
Grinde fur die starke Unfallgefahrdung von jugendlichen Radfahrern zu identifizieren und die Rolle von
verschiedenen Kompetenzen und Einflussfaktoren einzuschatzen. Die Ergebnisse haben gezeigt, dass
Radfahren im Leben der meisten der befragten Schillerinnen und Schulern eine Rolle spielt. Deutlich
wurde dies, da fast alle angaben, ein fahrtaugliches Rad zu besitzen, knapp die Hélfte von ihnen im
Sommer fast téglich zur Schule mit dem Rad fuhr und die meisten auch mehrmals in der Woche mit dem
Rad in ihrer Freizeit unterwegs waren. Zudem urteilten fast alle befragten Schilerinnen und Schiler, dass
Fahrradfahren toll und gesund sei. Radfahren hat also durchaus noch einen hohen Stellenwert bei
Jugendlichen.

Aus den Ergebnissen lasst sich auch ablesen, dass Radfahren nicht immer sicher ist. Besonders zeigte
sich dies anhand der angegebenen Unfallzahlen. Uber die Halfte der Schilerinnen und Schiiler
berichteten seit ihrem 9. Lebensjahr ein bis finf Radunfélle erlebt zu haben. Etwa 15 % hatten sogar
sechs bis zehn dieser Unfélle. Trotz dieser hohen Angaben Uber Radunfalle, hielten etwa 80 % der
Schilerinnen und Schiler ihren Fahrstil fur sicher und etwa 85 % fir rlcksichtsvoll. Demgegeniber
waren nur etwa 20 % der Meinung, dass sie nicht vorausschauend fahren, und ca. 60 % haben
angegeben, dass sie schnell mit ihrem Fahrrad unterwegs seien. Die Angaben der Schilerinnen und
Schiler weisen darauf hin, dass das Gefahrenbewusstsein in Bezug auf das Radfahren nicht besonders
ausgepragt ist. Sie sehen die Ursache fir Radunfélle nicht bei sich selbst, sondern in den Umstanden.
Das ist eine Einschatzung, die die Eltern so nicht teilen. Insgesamt weisen die Ergebnisse darauf hin,
dass in Praventionsprogrammen eine Foérderung des Gefahrenbewusstseins und insbesondere eine
Starkung der Eigenverantwortung angestrebt werden sollte.

Jugendliche in der Pubertat neigen haufiger dazu, ihre Fahigkeiten zu Uberschatzen und Gefahren nicht
realistisch genug zu bewerten. Die Ergebnisse der vorliegenden Studie belegen diese Annahme:
Schilerinnen und Schiler, die seit ihrem 9. Lebensjahr einen Radunfall hatten, berichteten auch von
einer hoéheren Risikobereitschaft, einer starkeren Beeinflussung durch Gleichaltrige und von mehr
Defiziten in den exekutiven Funktionen und mehr emotionalen Problemen, als Schilerinnen und Schiiler
ohne Radunfall. Dabei fuhren Defizite in den exekutiven Funktionen sowohl direkt als auch vermittelt tber
die Beeinflussbarkeit durch andere Jugendliche zu einer hoéheren Anzahl von Radunféllen.
Risikobereitschaft und emotionale Probleme wirken sich eher auf die Schwere der Radunfalle aus. Die
durch die Pubertat bedingten kérperlichen und geistig-seelischen Veranderungen sind so komplex, dass
Jugendliche ihr Verhalten in dieser Zeit sehr oft selbst nicht angemessen steuern konnen. Die
Jugendlichen verhalten sich oft riskant und begeben sich in Gefahren, auch im Straenverkehr, ohne sich
dessen bewusst zu sein. Aus diesen Ergebnissen lasst sich schlussfolgern, dass Risikoverhalten,
exekutive Funktionen und Beeinflussbarkeit durch Gleichaltrige eine wichtige Rolle in Bezug auf
Fahrradunfélle spielen.

Es wird deutlich, dass die Forderung der exekutiven Funktionen in der Planung von
Interventionsmaflinahmen ein zentraler Ansatzpunkt sein sollte, um die teilnehmenden Jugendlichen in
ihrer Selbststeuerungskompetenz zu starken und damit Radunféallen vorzubeugen. Gleichzeitig sollten
aber auch die Faktoren Risikobereitschaft und die Beeinflussbarkeit durch Gleichaltrige als Ansatzpunkte
in der Intervention berlcksichtigt werden, da sich diese indirekt Uber die exekutiven Funktionen auf das
Vorkommen von Radunféallen auswirken sowie die Risikobereitschaft ebenfalls direkt auf die
Unfallschwere. Aufgrund dessen nehmen wir an, dass eine Starkung dieser Bereiche sich positiv auf das
Risiko fur Radunfélle sowie deren Schwere auswirkt.
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Derzeitige Praventionsangebote fur Schilerinnen und Schiler dieser Altersgruppe beriicksichtigten diese
Faktoren jedoch kaum. Laut Angabe der befragten Schulleitungen tragen die Schulen zwar sehr viel zu
den Themen ,Auseinandersetzung mit Aggression, Stress, Raserei, Drangelei, Regelverletzungen und
Rucksichtslosigkeit” und ,Erwerb von Kenntnissen tGber Gefahren im Stralenverkehr” bei, aber auch viele
andere Themen wie zum Beispiel ,Umweltbelastungen und -zerstérungen durch den Verkehr* werden
bearbeitet. Die meisten der schulischen Angebote haben zwar den Fokus auf der Senkung des
Unfallrisikos, allerdings wird hierbei kaum auf den Einfluss der neuropsychologischen Verdnderungen, die
in der Pubertat stattfinden, eingegangen. Man kann vermuten, dass den Schulen zum einen dieser
Zusammenhang nicht prasent ist. Zum anderen ist die Anzahl an Stunden, die fur Verkehrssicherheit
reserviert sind, sehr begrenzt, so dass es aufgrund der Vielzahl der anderen Inhalte nicht mdglich ist, das
Thema mit den Schilerinnen und Schilern umfassend und vertieft zu bearbeiten.

Die Ergebnisse der Phase 1 wurden bereits auf wissenschaftlichen Konferenzen in Form von
Posterbeitrdgen und Vortrdgen vorgestellt, und in einem wissenschaftlichen Journal konzeptuell
veroffentlicht. Nachfolgend sind die entsprechenden Referenzen aufgelistet.

Evers, W., Ludwig (geb. Lex), A., & Fladung, A.-K. (2014). Bicycle accidents among teenagers:
Examining the role of executive functions. Diskurs Kindheits- und Jugendforschung, 9(4).

Evers, W., Fasche, A., Ludwig, A., & Wallner (geb. Schuler), S. (2016). Bicycle accidents in early
adolescence: Relations with risk-taking, susceptibility to peer influence and executive functions.
Poster presented at the 6th International Conference on Traffic and Transport Psychology (ICTTP),
Brisbane, Australia.

Fasche, A., Ludwig, A. & Evers, W. (2016, Juli). Adolescents at risk for cycling accidents: Profile
differences in executive function, risk-taking and susceptibility to peer influence. Poster presented
at the Early Career Conference on Executive Functions and Self-regulation (NEFS), UIm,
Germany.

Fasche, A., Ludwig, A., Wallner (geb. Schuler), S., & Evers, W. (2016, November). Cycling accidents in
early adolescence: The role of executive functions in relation with risk-taking behaviour. Poster
presented at the 5th International Cycling Safety Conference (ICSC), Bologna, Italy.

Ludwig, A., Evers, W., Fasche, A. & Wallner (geb. Schuler), S. (2016, August). Bicycle accidents in early
puberty: Who and what should traffic education focus on? Poster presented at the 6th International
Conference on Traffic and Transport Psychology (ICTTP), Brisbane, Australia.
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4 Phase 2

In der zweiten Phase des Forschungsprojektes, der Interventions- und Evaluationsphase, wurden die in
der ersten Phase als relevant identifizierten Einflussfaktoren genutzt um ein Praventionsprogramm zu
entwickeln. Da die Vermeidung kunftiger Unfélle im Mittelpunkt stand, wurde ein Programm
konzeptioniert und implementiert, das zum Ziel hat, die exekutiven Funktionen und die Risikokompetenz
der Jugendlichen und damit deren Sicherheit beim Radfahren zu starken. Die Erkenntnisse aus Phase 1
bildeten den inhaltlichen Leitfaden fiir die Konzeption des Programms. Um die Wirksamkeit
nachzuweisen wurde das Praventionsprogramm evaluiert, was besonders deshalb von Bedeutung ist,
weil es bisher noch keinen Wirkungsnachweis fur Programme zur Férderung der Sicherheit beim
Radfahren in dieser Altersstufe gab.

Neben den Ergebnissen aus Phase 1 und der wissenschaftlichen Expertise des Forscherinnenteams
sollte zusatzliche Expertise aus der Praxis in die Entwicklung des Praventionsprogrammes einfliel3en.
Von besonderer Bedeutung war praxisnahes Wissen Uber die Zielgruppe, die Férderméglichkeiten und
die schulischen Strukturen. Daher wurde ein Expertenkreis gebildet, der das Forscherinnenteam bei der
Konzipierung von ,YOLO- Teste deine Grenzen, insbesondere der Auswahl der Inhalte und Methoden,
unterstitzte. Die Teilnehmer des Expertenkreises hatten entweder einen sozialpadagogischen oder
sportpadagogischen Hintergrund und somit viel Erfahrung mit der Zielgruppe. Weitere Ansatzpunkte fur
die Gestaltung des Programmes ergaben sich aus bereits bestehenden Praventionsprogrammen zur
Forderung sicheren Radfahrens und aus Programmen, die ihren Fokus auf Starkung der
Risikokompetenz oder Forderung der exekutiven Funktionen haben. Diese werden im Folgenden
dargestellit.

4.1 Phase 2: Impulse fiur die Neukonzeption aus bestehenden
Praventionsprogrammen

Die Sichtung der bereits bestehenden Programme zur Forderung sicheren Radfahrens zeigte, dass fur
die Sekundarstufe |1 im Vergleich zur Grundschule und Sekundarstufe |l relativ wenige
PraventionsmalRnahmen angeboten werden. Nur ein geringer Teil ist dabei nach einem ganzheitlichen
Ansatz (Gesundheitserziehung, Sicherheitserziehung, Sozialerziehung und Umwelterziehung) konzipiert,
wie es von vielen Kultusministerien inzwischen gefordert wird. Die meisten Programme haben ihren
Schwerpunkt auf dem Wiederholen von Verkehrsregeln oder setzen bei den Themen Umwelt und
Gesundheit an und rticken dabei die Vorteile des Radfahrens in den Vordergrund. Praventionen, die sich
auf die sozial-emotionale Entwicklung der Jugendlichen beziehen, gibt es sehr wenige. Eine Umfrage von
Weishaupt et al. (2004) zeigt, dass Lehrkrafte wie auch Schuilerinnen und Schiler der Sekundarstufe |
wenig Nutzen in der Verkehrserziehung sehen. Das liegt eventuell daran, dass die Programme nicht an
den Kernproblemen der Altersgruppe ansetzen.

Eine Praventionsmaflinahme sollte daher inhaltlich und methodisch so konzipiert sein, dass sie fir die
Jugendlichen mehr sichtbaren Nutzen in ihrem alltdglichen Handeln bringt, auf ihre Lebensumstande
eingeht und da ansetzt, wo diese Altersgruppe Unterstiitzung braucht. Auf nationaler und internationaler
Ebene gibt es bereits einige Programme die das leisten, diese beinhalten jedoch nicht die Themen
Radfahren oder Verkehrssicherheit. Da sie dennoch Ansatzpunkte fiir das in dem Forschungsprojekt zu
konzipierende Préaventionsprogramm lieferten, wird im Folgenden eine Auswahl dieser Programme
dargestellt und jeweils erlautert, welche Ansatzpunkte sich daraus ergeben haben.
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Laut Romer (2003) haben Ergebnisse der Praventionsforschung ergeben, dass Programme, die priméar
auf Wissensvermittlung hinsichtlich méglicher Gefahren und Risiken basieren, weniger effektiv waren als
solche Programme, die den Aspekt des individuellen Nutzens thematisierten und mit sozialen
Kompetenz- und Widerstandstrainings kombiniert wurden. Da neueste Erkenntnisse in der Forschung
gezeigt haben, dass riskantes Verhalten im StralRenverkehr Teil eines Uibergeordneten Risikoverhaltens
im Jugendalter ist, sollten Praventionsangebote ebenfalls Uibergeordnet ansetzen. Ein fir das Jugendalter
typisches Risikoverhalten ist der Tabakkonsum. Leppin (1994) stellte fest, dass Praventionsprogramme
besonders wirksam sind, die darauf abzielen, das Selbstbewusstsein zu starken, um sich dem
Gruppendruck, Rauchen zu missen, stellen zu kénnen. Genauso wirksam seien It. dem Autor Angebote,
die dem einzelnen Jugendlichen soziale Kompetenz vermittelt, dem Drogenkonsum zu widerstehen.
Praventionsangebote sollten daher auf psychosozialer Ebene ansetzen und Lebenskompetenzen wie
Kommunikationsfahigkeit, Problemlose- und Entscheidungsfahigkeit, Gefuhls- und Stressbewaltigung
sowie Beziehungsféhigkeit fordern. Ein solches Programm ist das der Forschungsgruppe am Karolinska-
Institutet in Schweden. Das Programm fir 10- 12 jahrige Schilerinnen und Schiler hat zum Ziel, durch
Forderung der Lebenskompetenz und der sozialen Kompetenzen sowohl den experimentellen, als auch
den regelmafigen Konsum von Alkohol, Tabak und illegalen Drogen zu bekadmpfen (Caria, Faggiano,
Bellocco, Galanti, & Group, 2011). Eine Befragung der Schilerinnen und Schiler 18 Monate nach Ende
des Programms hat ergeben, dass signifikant weniger Schilerinnen und Schiler der Interventionsgruppe,
angaben haufig Alkohol zu trinken, als Schiilerinnen und Schuler der Kontrollgruppe (Caria et al. 2011).

Bertcksichtigt man die neurobiologische Basis fir risikoreiches Verhalten in der Jugendphase, so
erscheint es wenig sinnvoll, den Jugendlichen riskantes Verhalten zu verbieten. Denn Jugendliche
streben danach, Neues und Unbekanntes auszuprobieren. Ein gewisses MalR an risikofreudigem
Verhalten ist auch wichtig fur eine gesunde Entwicklung, denn es maotiviert dazu, neue Erfahrungen und
Fahigkeiten zu sammeln (Geier, 2013). Praventionsangebote kénnten somit wirksamer sein, wenn anstatt
von Verboten den Jugendlichen Erfahrungen in einer sicheren Umgebung mdéglich gemacht werden
(Konrad, Firk, & Uhlhaas, 2013). Die Angebote sollten demnach so konzipiert werden, dass Jugendliche
sich in einem sicheren Umfeld ausprobieren kdnnen, und lernen Risiken einzuschétzen und einzugehen.
Nach Limbourg (2010) sollten Praventionsangebote das Ziel haben, dass Jugendliche lernen,
Verhaltensweisen hinsichtlich ihres Risikopotenzials richtig einzuschatzen. Um das zu erreichen, sollten
padagogische Ansatze auf Betroffenheit und Einsicht bei den Jugendlichen zielen. Dies kann gelingen,
wenn nicht nur Wissen vermittelt wird (kognitives Lernen), sondern auch Gefiihle adressiert werden
(emotionales Lernen), zum Beispiel durch bewegende Geschichten. Das Medienpaket ,Olis Chance* das
von der deutschen Bahn entwickelt wurde, um jugendliches Risikoverhalten im Gleisbereich zu senken,
stellt ein gutes Beispiel fir padagogisches Material dar. In einem kurzen Animationsfilm kénnen die
Jugendlichen zusehen, wie geféhrlich es ist und welche dramatischen Folgen es haben kann, sich im
Gleisbereich aufzuhalten.

Die Peergroup wird ab dem friihen Jugendalter immer bedeutsamer. Daher ist es wichtig, den Einfluss
der Gleichaltrigen in Praventionsprogrammen zu thematisieren. Das Praventionsprogramm “Fourth R
school-based prevention program” konnte durch Férderung von positiven Kompetenzen der Jugendlichen
das Widerstandsverhalten gegenuber Peers verbessern. Das aus insgesamt 21 Schulstunden
bestehende Programm wurde im Zeitraum 2004 bis 2007 an ca. 30 Highschools in Ontario durchgefiihrt
indem es dort in den Lehrplan der 9. Klasse integriert wurde. Neben dem Widerstandsverhalten lag der
Schwerpunkt auch auf Gewalt- und Substanzmittelpravention. Die Intervention bestand hauptsachlich aus
Rollenspielen, in denen die Konflikt- und Problemléseféhigkeiten trainiert wurden (Wolfe et al., 2009).

Neben jugendlichen Risikoverhalten und der Resistenz gegeniiber dem Einfluss Gleichaltriger stellt die
Forderung der exekutiven Funktionen einen wichtigen Ansatzpunkt in dem Praventionsprogramm dar.
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Laut Diamond und Lee (2011) nutzen wirksame Programme zur Férderung exekutiver Funktionen
unterschiedliche Methoden z.B. kérperbasiertes Training Uber Tae-Kwon-Do und Yoga, metakognitives
Training Uber das Erlernen von alternativen Denkstrategien und computerbasiertes Training mit Hilfe
eines speziell zur Forderung des Arbeitsgedéchtnisses entwickelten Computerprogramms. Die Trainings
richten sich jedoch meist an Kinder im Kindergarten- und Grundschulalter und nur selten an Jugendliche
der Sekundarstufe 1. Diamond (2013) nennt wichtige Prinzipien, um die ForderungsmafRnahmen optimal
zu gestalten. Ubungsaufgaben sollten die Kinder zwar kontinuierlich herausfordern, den Kindern jedoch
trotzdem Spafld bereiten. Auch haufiges Wiederholen der Aufgaben ist wichtig. Am meisten profitieren
diejenigen Kinder von dem Training, die zuvor gering ausgepragte exekutive Funktionen aufweisen
(Diamond, 2013; Flook et al., 2010). Zu beachten ist auch, dass gezielte Trainingsaufgaben nur geringe
Transfereffekte auf andere Kompetenzen aufweisen. Soll nicht nur die Leistung in einem spezifischen
Aufgabentyp geférdert werden, ist es sinnvoll zur Ubung eine Bandbreite verschiedener Aufgaben zur
Verfluigung zu stellen (Diamond, 2013).

Zwischenfazit 6

Durch die Sichtung bestehender Praventionsprogramme konnte der in Phase 1
herausgearbeitete Ansatz bestatigt werden, bei den individuellen Einflussfaktoren
Risikoverhalten, emotionale Probleme und Beeinflussbarkeit durch andere anzusetzen. Die
Forderung von Risikokompetenz, emotionaler Stabilitat, psychosozialer Kompetenz (u. a.
Widerstand gegeniber Einflissen Gleichaltriger), Selbststeuerung und Handlungskontrolle
(exekutive Funktionen) konnte als wesentlicher Faktor bestatigt werden. Die bestehenden
Programme bieten Belege dafiir, dass eine effektive Forderung in diesem Bereich moglich ist.
Dariber hinaus ergaben sich aus den Beispielprogrammen Hinweise zur methodischen
Umsetzung des geplanten Praventionsprogramms.

4.2 Phase 2: Das Praventionsprogramm ,,YOLO - Teste deine Grenzen“

Jugendliche im Alter von 10 bis 14 Jahren befinden sich bereits in der (frihen) Pubertét. In dieser
Lebensphase steckt das exekutive System, also der Teil des Gehirns, welcher fir die Selbststeuerung
verantwortlich ist, noch in der Entwicklung und kann daher der hoéheren Risikofreude wenig
entgegensetzen (Romer et al., 2009). Ziel von ,YOLO - Teste deine Grenzen* ist es, Jugendliche in ihren
Selbststeuerungskompetenzen zu starken, um die Unfallgefahrdung zu senken. Die teilnehmenden
Jugendlichen sollen in ihrer Personlichkeit und ihrer Risikokompetenz gestarkt werden, so dass sie in der
Lage sind, sowohl ihre Fahigkeiten wie auch die von ihrem Umfeld (einschliel3lich dem Stral3enverkehr)
ausgehenden Gefahren realistisch einschétzen zu kénnen. Vor allem setzt das Programm an der
Selbstsicherheit und die Selbststeuerungskompetenz der Jugendlichen an. Durch die Starkung dieser
beiden Faktoren sollen sich die Teilnehmenden resistenter gegeniber dem schlechten Einfluss von
Gleichaltrigen verhalten kdnnen und das eigene Handeln besser von ihren Emotionen abkoppeln und
bewusster und reflektierter bestimmen und lenken.

4.2.1 Zielgruppe

Durch das Praventionsprogramm ,YOLO - Teste deine Grenzen“ sollen Radunfallzahlen bei
Jugendlichen durch Stéarkung der Selbststeuerungskompetenzen gesenkt werden. Das Konzept setzt
dabei vor allem an den neuropsychologischen Veranderungen an, die wahrend der Pubertat stattfinden.
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Da diese Veranderungen bereits in der Phase der friihen Pubertat beginnen, besteht die Zielgruppe aus
Jugendlichen im Alter von 11 bis 14 Jahren. Aufgrund der Umsetzung des Programms im schulischen
Kontext, wurde sie fir Schillerinnen und Schiler der 6. und 7. Klassen konzipiert.

4.2.2 Zeitliche Gestaltung und Organisation

Aus der Gestaltung des Schulalltags ergaben sich der Umfang und der zeitliche Rahmen von ,YOLO —
Teste deine Grenzen*:

- Das Praventionsprogramm wurde in Kooperation mit Schulen der Sekundarstufe 1 im Rahmen einer
Nachmittags-AG angeboten.

- Die gesamte Dauer der AG betrug ein Schulhalbjahr.

- Das Programm bestand aus insgesamt 15 AG-Stunden. Die AG fand wéhrend der Schulzeit
nachmittags einmal pro Woche a 90 Minuten (entspricht zwei Schulstunden) statt.

- Die Teilnahme an dem Programm war freiwillig. Die GruppengrofRe betrug 15-20 Teilnehmer pro AG.

An finf Schulen, darunter drei Gemeinschaftsschulen, einer Realschule und einem Schulzentrum,
bestehend aus einer Realschule und einem Gymnasium, wurde das Praventionsprogramm in Form von
sieben YOLO-AGs im zweiten Schulhalbjahr 2015/16 durchgefiihrt. Insgesamt waren 133 Jugendliche fur
die Teilnahme an den AGs angemeldet.

Ausbildung der Trainerinnen und Trainer

Die AGs wurden durch Trainer-Tandems geleitet, wobei ein Trainer jeweils einen neuropsychologischen
Hintergrund, und der andere einen sportpadagogischen Hintergrund (Kampfkunst oder Parkour) hatte.
Um die Trainerinnen und Trainer auf die einzelnen AG-Sitzungen vorzubereiten, wurden sie an insgesamt
funf Terminen ausgebildet. Auch wenn alle Trainerinnen und Trainer bereits viel Erfahrung mit der
Zielgruppe hatten, so besalR nicht jeder gleichzeitig auch Expertise im Bereich Sport und
Neurowissenschaften. Ziel der Ausbildung war es, sich gegenseitig zu schulen und somit ausreichend
Kenntnisse in allen relevanten Bereichen zu erlangen, um die Schilerinnen und Schiler bei allen
Modulen gut unterstiitzen und begleiten zu kénnen. Die Ausbildung erfolgte parallel zur AG, wobei die
Termine so gelegt wurden, dass die Trainerinnen und Trainer jeweils auf die nachsten drei bis vier AG-
Sitzungen vorbereitet wurden.

4.2.3 Padagogische Grundlagen des Praventionsprogrammes

Das YOLO-Programm folgt einem dreiteiligen Ansatz (s. auch Abbildung 4.1), dessen Elemente sich in
jeder einzelnen Trainingseinheit widerspiegeln.

Informiert werden: Mit den Jugendlichen werden gemeinsam Gefahren erarbeitet, die ihnen in ihrem
alltaglichen Leben begegnen. Beispielsweise lernen sie, welche gravierenden Folgen es haben kann,
wenn man im StrafBenverkehr unaufmerksam ist, weil man sich Sorgen wegen einer schlechten Note in
der Klassenarbeit macht. Die Jugendlichen erfahren viel Uber die exekutiven Funktionen, den Einfluss
von Gleichaltrigen und risikoreiches Verhalten, sowie die alterstypischen Veranderungen im Gehirn. Das
hilft ihnen, ihr Verhalten und ihre Emotionen situativ besser verstehen und einschatzen zu kénnen.

Erleben: Neben der Wissensvermittiung steht das Erleben im Zentrum. Durch Ubungen im
Klassenzimmer sowie in der Sporthalle erleben die Jugendlichen sich selbst und ihre eigenen
Verhaltensweisen, Fahigkeiten und Einstellungen. Gleichzeitig wird mit den Ubungen auch ihre
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Selbststeuerung gefordert, indem die Jugendlichen trainieren, durchdachte Entscheidungen zu treffen.
Elemente aus verschiedenen Sportrichtungen und Ubungen aus der Erlebnispadagogik fordern die
Selbstwahrnehmung und starken das Selbstbewusstsein. In Rollenspielen werden Konflikt- und
Problemldsefahigkeiten trainiert, wodurch die Jugendlichen Widerstandsfahigkeiten gegeniiber Peers
entwickeln. Alle Ubungen sind an die Lebenswelt der Jugendlichen angepasst und den personlichen
Erfahrungen der Jugendlichen wird viel Raum gegeben.

Reflektieren: Die Jugendlichen reflektieren (ber ihr Verhalten, ihre Einstellungen und Fahigkeiten
anhand der in den Ubungen enthaltenen Beispielsituationen. Gemeinsam werden Ideen fiir die
Beantwortung der Fragen entwickelt: ,Wie ist das eigentlich bei mir?“, ,In welchen Situationen und unter
welchen Umsténden verhalte ich mich riskant und lasse ich mich am meisten beeinflussen?“, und ,Wie
gehe ich damit um?*“. Die Reflektion erfolgt wahrend der Trainingseinheit im Gruppensetting, aber auch
beim individuellen Erarbeiten der Hausaufgaben, den sogenannten ,Challenges®. Um einen gréReren
Lerneffekt zu erhalten und die emotionale Selbststeuerung zu starken, werden bei der
Wissensvermittlung auch die Geflihle der Jugendlichen adressiert. So sind die Lerninhalte in bewegende
Geschichten eingebettet, die die Jugendlichen zum Reflektieren anregt.

FORMIERT
lNV\JEF(DEI\L
..-uber
elbststeuerungd.
R?s'lkoverha ften un

MR on
pertat, Einfluss
Py Gleichaltrigen

ERLEBEN

REFLEKTIEREN e gut kann ich mich
leren

..iiber sich selbstund - Wie riskant verhale

das eigene Verhalten mich alte ich

-..wie stark beeinflussen
mich andere

Abbildung 4.1. Padagogischer Ansatz des YOLO-Praventionsprogramms.

4.2.4 Durchfiihrung, Inhalte und Methoden

Um die Jugendlichen in ihrem verantwortungsvollen Umgang mit den Versuchungen des Alltags zu
starken, kénnen sie in der YOLO-AG in einem sicheren Rahmen testen, wo ihre Grenzen liegen. Dabei
werden ganz verschiedene Doméanen angesprochen: kognitiv, motorisch und sozial-emotional. Die 15
Trainingseinheiten sind aufgeteilt in finf Module, wobei in jedem Modul ein bestimmtes Thema inhaltlich
bearbeitet wird und somit jeweils eigene Ziele verfolgt werden. Abbildung 4.2 stellt den allgemeinen
Aufbau und Ablauf des Praventionsprogramms dar.
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TransferZentrum
fiir Neurowissenschaften
und Lernen

Modul 1 (2 Sitzungen)
Einfiihrung

Modul 2 (6 Sitzungen)
Risikoverhalten und Pubertit

Modul 3 (4 Sitzungen)

Exekutive Funktionen und
Selbststeuerungskompetenzen

Modul 4 (2 Sitzungen)
Die Peergroup

Modul 5 (1 Sitzung)
Abschluss

Abbildung 4.2. Ubersicht zum allgemeinen Aufbau und Ablauf des Praventionsprogramms

Modul 1: Einfihrung

Die Jugendlichen werden in die Themen ,Jugendliches Risikoverhalten und ,Veranderungen im Gehirn
wéahrend der Pubertat eingefiihrt. Sie bekommen einen Uberblick (iber die Organisation und die Inhalte
der AG und lernen die Ziele und die Hintergrinde der AG kennen. Weiterhin beinhaltet das Modul das
gegenseitige Kennenlernen und Erwartungsabfragen um die Grundlage fir eine positive Gruppen- und
Arbeitssituation zu legen.

Inhalte der Stunden 1.1 -1.2

Kurze Einflhrung in das Thema ,Jugendliche und Risiko*
Uberblick tiber die Organisation und die Inhalte der Intervention
Kurze Bewegungseinheit zum Namen kennen lernen
Spiel um sich gegenseitig besser kennenzulernen (Hobbies, Lieblingsfach etc.)
Ziele/Wlnsche/Erwartungen der Jugendlichen an die AG

Warm-up Spiel (zum Namen lernen)
Reflexion: Wie bin ich? Was kann ich? Wie verhalte ich mich?

Einfuhrung in die Themen: Wie funktioniert das Gehirn/ Was passiert in der Pubertat?
Spiel um AG-Regeln zu erarbeiten

Methoden: PowerPoint/ Tabuspiel/ Smarties-Spiel/ Erwartungspizza/ Luftballonspiel/ Spiel ,Lebende Statistik”

Modul 2: Risikoverhalten und Pubertéat

Die Jugendlichen lernen, was riskantes Verhalten (auch im StraBenverkehr) fiir Folgen haben kann. In
Ubungen und Rollenspielen gehen sie selbst verschiedene Risiken ein und lernen ihre kognitiven,
motorischen und sozial-emotionalen Grenzen kennen. Dadurch wird ihre Gefahrenkognition trainiert, und
die Jugendlichen kdnnen Risiken und ihre motorischen, sozialen und kognitiven Féhigkeiten besser
einschatzen. Gleichzeitig erfahren sie die neuropsychologischen Hintergriinde des Anstiegs der
Risikobereitschaft in der Pubertét, und kdnnen somit ihr riskantes Verhalten besser verstehen.
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Inhalte der Stunden 2.1 - 2.6

Vertiefung des Themas ,Jugendliches Risikoverhalten®
Was st Risiko in den Jugendlichen aus, und wie werden riskante Situationen bewertet

Motorische Grenzerfahrung: das Risiko eingehen, sich jemandem auszuliefern, das Vertrauen in jemanden
legen

Motorische Ubungen zum Thema Vertrauen (Vertrauenslauf und ,Mutiger Sturz*)

Sozial-emotionale Grenzerfahrung: Konflikte im Straf3enverkehr

Selbstsicherheit und Selbstwirksamkeit

Emotionen regulieren kénnen

Methoden: PowerPoint/ Warm-Up Spiele/ Plakatarbeit/ Erlebnispadagogischer Parcours/ Ubungen aus der
Kampfkunst/ Rollenspiele

Modul 3: Exekutive Funktionen und Selbststeuerungskompetenzen

Die Jugendlichen lernen, was exekutive Funktionen und Selbststeuerungskompetenzen sind und wozu
man diese braucht. Erneut werden sie an ihre kognitiven, motorischen und sozial- emotionalen Grenzen
gebracht und lernen dabei ihre Selbststeuerungskompetenzen einzuschatzen. Durch die Ubungen
werden ihre exekutiven Funktionen trainiert.

Inhalte der Stunden 2.1 - 2.6

Einfihrung in das Thema ,Exekutive Funktionen und Selbststeuerungskompetenzen®
Training der exekutiven Funktionen durch Spiele

Sich und seine Fahigkeiten einschéatzen

Hilfsbereitschaft und Perspektiveniibernahme

Reflexion der eigenen Starken
Wenn-Dann-Plane

Methoden: PowerPoint/ Ubungen zum Trainieren der exekutiven Funktionen und Konzentration/ Ubungen aus
der Sportart Parkour/ Plakatarbeit

Modul 4: Die Peergroup

Durch kognitive, motorische und sozial-emotionale Grenzerfahrungen wird den Jugendlichen die
Bedeutung der Peergroup wahrend der Pubertat bewusst. Sie erfahren etwas dartber, wie sehr sie sich
selbst durch Peers beeinflussen lassen. In den Ubungen werden ihre Selbstsicherheit und ihr
Selbstbewusstsein gestarkt, und die Jugendlichen lernen, wie sie sich in Zukunft in Problemsituationen
besser verhalten kdnnen.

Inhalte der Stunden 4.1 — 4.2

Freundschaften und Peergroup
Konflikte in der Peergroup
Reflexion: Beeinflussung durch die Peergroup

Selbstbehauptung
Selbststarkung/Selbstbewusstsein

Methoden: Rollenspiele/ Konformitatsexperiment von Asch/ Kartenabfrage/ Ubungen zur Selbstbehauptung

Modul 5: Abschluss

Gemeinsam wird mit den Jugendlichen reflektiert, wie sie sich durch die AG weiterentwickelt haben, was
sie von der AG mitgenommen haben und was sie davon in Zukunft im Alltag anwenden mdochten.
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AuBerdem wird von den Jugendlichen ihr Feedback (ber die Methoden, Inhalte und
Rahmenbedingungen eingeholt.

Inhalte der Stunde 5.1

e  Wurden Erwartungen erfillt?

e Feedback: Was war gut/schlecht

e Freie Stundengestaltung
Methoden: Diskussion/ Kartenabfrage

,,Challenges*

Ziel des Préaventionsprogrammes ist es, dass die Jugendlichen auch in ihrem Alltag Gber ihr Verhalten
und ihre Einstellungen reflektieren. Dazu angestoRen werden sie durch die so genannten ,Challenges®. In
den ,Challenges” wird das Thema der Stunde vertieft, in dem die oder der Jugendliche die Aufgabe hat,
bis nadchsten Stunde in ihrem Alltag etwas auszuprobieren oder sich beobachten, und die Beobachtungen
dann auch auf einem Zettel festzuhalten. Am Ende jeder Stunde erhdlt jeder Jugendliche dazu ein
Challengeblatt, wobei er meist zwischen einer leichteren ,gelben Challenge” und einer schwereren ,roten
Challenge® wahlen kann. Am Anfang der jeweils nachsten Stunde wurde in der grolRen Gruppe dartber
gesprochen, wie es den Jugendlichen bei der ,Challenge” ergangen ist.

Zwischenfazit 7

Das aus funf Modulen bestehende Programm integriert die aus Phase 1 abgeleiteten
Zielsetzungen mit einem breiten Spektrum didaktischer Methoden unter Berticksichtigung von
Komponenten der Sport- und Erlebnispddagogik. Grundlegende Elemente der insgesamt 15
Trainingseinheiten sind Information, eigenes Erleben und Reflexion. Organisatorisch ist das
Praventionsprogramm in das nachmittagliche AG-Angebot von Schulen eingebettet.

4.3 Phase 2: Fragestellungen

Um die Wirksamkeit der AG ,YOLO — Teste deine Grenzen® bei Jugendlichen in der frilhen Adoleszenz
zu Uberprifen, wurde die Préaventionsmalinahme evaluiert. Dazu wurden die kurz- und langfristigen
Effekte auf die exekutiven Funktionen, die Risikokompetenz und die Unfallhdufigkeit der an dem
Programm teilnehmenden Jugendlichen gegenliber einer Kontrollgruppe untersucht. Es wurde folgenden
Ubergeordneten Fragestellungen nachgegangen:

Wirksamkeitsevaluation:

1. Wird durch die Teilnahme an der AG ,YOLO — Teste deine Grenzen® die Haufigkeit von Unfallen im
Vergleich zur Kontrollgruppe gesenkt?

2. Verbessern sich die exekutiven Funktionen sowohl kurz- als auch langfristig nach der Teilnahme an
der AG ,YOLO - Teste deine Grenzen“ im Vergleich zur Kontrollgruppe?

3. Verbessert sich die Risikokompetenz sowohl kurz- als auch langfristig nach der Teilnahme an der
AG ,YOLO - Teste deine Grenzen® im Vergleich zur Kontrollgruppe?
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Prozessevaluation:

4. Wie bewerteten die teilnehmenden Jugendlichen die AG ,YOLO — Teste deine Grenzen*?

5.  Welche Verbesserungsmdglichkeiten wurden seitens der Trainerinnen und Trainer nach der
Durchfiihrung vorgeschlagen?

4.4 Phase 2: Methodik

4.4.1 Aufbau der Evaluation

Die Uberpriifung und Genehmigung der Evaluation erfolgte tiber die Ethikkommission der Universitat
Ulm. AuRBerdem wurde die Genehmigung des Regierungsprasidiums Tibingen dazu eingeholt. Von allen
Jugendlichen wurden im Vorfeld die schriftlichen Einverstandniserklarungen der Eltern eingeholt. Bei der
Untersuchung handelt es sich um ein langsschnittliches Forschungsdesign mit einer Experimental- und
einer Kontrollgruppe. Die Erhebungen der Gruppen wurden an drei Messzeitpunkten durchgefuhrt: Der
erste Messzeitpunkt (nachfolgend T1) erfolgte unmittelbar vor Beginn der Intervention zu Beginn des
zweiten Schulhalbjahres des Schuljahres 2015/2016. Der zweite Messzeitpunkt (T2) fand nach 15
Wochen unmittelbar nach Beendigung der Intervention zum Ende desselben Schulhalbjahres statt. Die
Follow-up-Messung (T3) erfolgte zehn Wochen nach dem zweiten Messzeitpunkt, vor den Herbstferien
des Schuljahres 2016/2017. Die Erhebungen wurden wahrend der Interventionszeiten in den
Computerrdumen und Klassenzimmern der Schulen von der Forschungsgruppe des ZNL durchgefuhrt.
Zu Beginn erhielten die Jugendlichen eine anonymisierte Identifikationsnummer, die sie bei allen Tests
angeben mussten und die Uber alle drei Messzeitpunkte konstant blieb. Die Fragebdgen und Tests
wurden entweder in Papier-Stift-Format durchgefihrt oder waren computerbasiert und erfolgten an
Laptops des ZNL und an den Computern der Schule. Die gesamte Testung wurde in Gruppen instruiert
und durchgefhrt.

Um die Ergebnisse aus einer weiteren Perspektive zu tberprifen, wurden neben den Jugendlichen — wie
auch schon in Phase 1 des Forschungsprojektes — die Eltern zur Befragung eingeladen. Dazu wurde den
Jugendlichen nach der Testung personalisierte Briefe fir die Eltern mitgegeben, die die
Identifikationsnummer des jeweiligen Jugendlichen und einen Link zum Online-Fragebogen enthielten.
Die Eltern konnten somit den Online-Fragebogen von zuhause aus ausfillen.

Daruber hinaus erhielten auch die Schulleitungen der funf teilnehmenden Schulen einen Fragebogen, um
Informationen zu Verkehrserziehungsmaflnahmen, die Verkehrsinfrastruktur und die Unfallinzidenzen in
der Schule zu erhalten. Der Fragebogen wurde im Papier-Stift-Format Uberreicht. Die Schulleitungen
wurden gebeten, den ausgefillten Fragebogen per Post zuriick an das ZNL zu schicken.

4.4.2 Rekrutierung der Evaluationsteilnehmer

Im Zeitraum November 2015 bis Januar 2016 wurden alle 6ffentlichen Schulen der Sekundarstufe | im
Alb- Donau-Kreis angeschrieben, Uiber das Praventionsprogramm informiert und um Mitwirken bei dem
Forschungsprojekt gebeten. Zudem wurde auf der Webseite des Bildungsnetzwerks Ulm/Neu-UIm fiir die
Studie  geworben. AuRerdem wurde das Forschungsprojekt auf einer Sitzung der
Schulsozialarbeiterinnen und Schulsozialarbeiter der Schulen in Ulm vorgestellt. Wéhrend des
Rekrutierungsprozesses konnten somit ziigig funf Sekundarschulen fur die Teilnahme gewonnen werden.
Um die Lehrkrafte und die Schilerinnen und Schiler Uber die Ziele und Inhalte der AG ,YOLO — Teste
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deine Grenzen“ zu informieren, gaben Mitglieder des Forschungsteams kurze Infoveranstaltungen dazu
vor Ort an den Schulen fur die 6. und 7. Klassen.

4.4.3 Beschreibung der Evaluationsteilnehmer

Insgesamt konnten funf Schulen der Sekundarstufe 1 fur die Teilnahme gewonnen werden; darunter drei
Gemeinschaftsschulen, eine Realschule und ein Schulzentrum, bestehend aus einem Gymnasium und
einer Realschule. Insgesamt sind sieben AGs zustande gekommen, wobei an einer Gemeinschaftsschule
aufgrund gro3er Nachfrage zwei AGs gebildet werden konnten. Die an der AG interessierten
Jugendlichen konnten sich freiwillig fur die AG anmelden (nachfolgend AG-Gruppe). Alle Jugendlichen,
die an einer Studienteilnahme interessiert waren, jedoch nicht an der AG teilnehmen wollten, die keine
Zeit zum AG-Termin hatten oder keinen Platz mehr in der jeweiligen AG bekamen, wurden der
Kontrollgruppe zugewiesen.

Teilnehmer an der Evaluation zu T1 waren 213 Schilerinnen und Schiler der 6. und 7. Klassen der
Schulen der Sekundarstufe 1. Davon nahmen 120 Schilerinnen und Schiler an der AG teil. Die
fehlenden zehn AG-Teilnehmenden konnten sich wegen Krankheit oder aus organisatorischen Griinden
nicht an der Evaluation beteiligen, oder haben im Nachhinein ihr Einverstdndnis zur Evaluation
zuriickgezogen. Die Teilstichproben sind in Tabelle 4.1 beschrieben. Deskriptiv sind der leicht
verschiedene Anteil an Madchen und Jungen, sowie Schilerinnen und Schiler mit und ohne
Migrationshintergrund in den beiden Gruppen zu nennen. Statistisch konnten diese Unterschiede nicht
belegt werden.

Zu T2 konnten 179 Schilerinnen und Schiler nochmals erhoben werden, was einer Dropout-Rate von
16 % entspricht. Der Einbruch der Stichprobengrol3e fiel zu T3 dafir umso héher aus: Lediglich 43 % der
179 Teilnehmenden zu T2 konnten flr eine erneute Teilnahme zu T3 gewonnen werden. Als Grinde flr
die hohe Dropout-Rate zu T3 kodnnen einerseits fehlende Motivation auf Grund des Umfangs der
einzelnen Erhebungstermine sowie andererseits der Schuljahreswechsel nach T2 und die damit
verbundene héhere Distanz zur Intervention an sich (i. S. v. Bindung an die Forschungsziele) genannt
werden. Statistisch waren die Ausfélle zu T2 und T3 nicht systematisch; d.h. es gab keine Unterschiede
auf den interessierenden Variablen zwischen den weiterhin Teilnehmenden und Ausscheidern zu T1.

Auf Seite der Eltern konnten lediglich 99 ausgefiillte Fragebégen zu T1 erhoben werden. Das entspricht
einem Ricklauf von 46 %. Zu T2 nahmen weiterhin nur 24 und zu T3 lediglich 40 Eltern an der Befragung
teil. Deshalb konnten die Daten der Eltern in Phase 2 nicht fur die Wirkungsevaluation im Langsschnitt
herangezogen werden. Sie flossen dafiur in die Validierung der verwendeten Instrumente ein (s. Punkt
4.4.5). Die niedrige Beteiligung ist vermutlich dem Ablauf der Rekrutierung, die ausschlie3lich tber die
Schulen lief, und der Weitergabe der Elternbriefe Gber die Schiler geschuldet. Ein persénlicher Kontakt
zwischen Eltern und Projektteam kam somit nicht zustande.
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Tabelle 4.1. Beschreibung der Evaluationsstichprobe.

Gesamt (n = 213) AG (n =120) KG (n =93)
Alter M = 12.77 Jahre, M = 12.76 Jahre, M = 12.77 Jahre,

SD=.71 SD =.73 SD = .69
Geschlecht 47 % Madchen 42 % Madchen 55 % Madchen

Familiensprache

39 % Deutsch
und/oder eine andere
Sprache

42 % Deutsch
und/oder eine andere
Sprache

36 % Deutsch
und/oder eine andere
Sprache

Schulform
Gemeinschaftsschule 60 % 58 % 62 %
Realschule 27 % 27% 28%
Gymnasium 13 % 15% 10%
Klassenstufe 6 44 % 42% 48%

4.4.4 Test- und Befragungsinstrumente

4.4.4.1 Unterschiede zwischen den Instrumenten aus Phase 1 und 2

Im Fragebogen fir die Schilerinnen und Schiler wurden die soziodemografischen Angaben, das
Radfahrverhalten und das Gefahrenbewusstsein der Jugendlichen mit denselben Fragebtgen wie zuvor
in Phase 1 erhoben (s. Punkt 3.3.4.2). Zur Erfassung der individuellen Einflussfaktoren wurden teilweise
auch dieselben Fragebdgen wie in Phase 1 (s. Punkt 3.3.4.3; vgl. Tabelle 4.2) verwendet. Eine
Abweichung war die Erfassung der Beeinflussbarkeit durch Gleichaltrige. Hier wurde die Subskala
Lverantwortlichkeit fir das eigene Handeln® des JTCI-12-18-R verwendet (3 Iltems, Beispielitem: ,Andere
Uberreden mich dazu, Dinge zu tun, die ich eigentlich nicht tun sollte., o = .63 zu T1; s. Punkt 3.3.4.3 fUr
weitere Informationen). Zusatzlich wurden in Phase 2 standardisierte Tests und computergestitzte
Verfahren zur Erfassung der exekutiven Funktionen und der Risikokompetenz eingesetzt. Ebenfalls
wurde die Haufigkeit von Unfallen im Fragebogen in Phase 2 in verdnderter Form erfasst (s. Punkt
4.4.4.1).

Der Fragebogen fir die Eltern bestand ebenfalls teilweise aus denselben Teilen aus Phase 1 und
erfasste neben weiteren soziodemografischen Angaben, das elterliche Radfahrverhalten sowie — zum
Abgleich mit den Schilerdaten — das Auftreten und die Haufigkeit von Radunféllen der Jugendlichen aus
Perspektive der Eltern. Die Daten zu VerkehrserziehungsmafRhahmen im Allgemeinen und in Bezug auf
das Radfahren, sowie zur Verkehrsinfrastruktur im Umkreis der teilnehmenden Schulen wurde wieder
Uber den Fragebogen fir die Schulleitungen erhoben (s. Punkt 3.3.4.5). Zusatzlich enthielt er Fragen zu
den Unfallhaufigkeiten an den Schulen. Nachfolgend werden die verwendeten Instrumente zu den
jeweiligen Konstrukten vorgestellt, die in Phase 2 neu dazugekommen sind. Tabelle 4.2 liefert eine
Ubersicht zu den Instrumenten und ihren Quellen.

4.4.4.2 Erfassung der Unfallinzidenzen

Die Evaluationsteilnehmer wurden nach dem Auftreten und der Haufigkeit von Unfallen innerhalb des 1.
Schulhalbjahres 2015/2016 (T1) und des 2. Schulhalbjahres 2015/2016 (T2) befragt. Dabei gaben die
Jugendlichen die Haufigkeit von Unfélle in diesen Zeitraumen im StralBenverkehr auf dem Schulweg und
in der Freizeit (jeweils zu Ful3, mit dem Rad, mit Skateboard o. &.) und auf3erhalb des StraRenverkehrs in
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der Schule (im Sportunterricht, anderer Unterricht, Pausenzeiten) und im Freizeitsport separat an. Bei der
Befragung wurde explizit auf Stiirze und Unfélle mit Verletzung abgezielt (nachfolgend als Unfalle
bezeichnet). Damit sollten Informationen gesammelt werden, die Uber die statistisch erfassbaren
Unfallzahlen auf Grundlage von arztlichen/polizeilichen Berichten hinausgehen, aber dennoch einen
gewissen Schweregrad umfassten. Um den Befragungszeitraum konstant zu halten, war eine Erfassung
zu T3 (vor den Herbstferien 2016) zwar mdglich, die Daten konnten aber nicht in die Analysen einflieRen.

4.4.4 3 Erfassung der exekutiven Funktionen mit standardisierten Tests

Geteilte Aufmerksamkeit. Die geteilte Aufmerksamkeit wurde durch den Zahlen-Symbol-Test (ZST) aus
dem Hamburg-Wechsler-Intelligenztest fur Kinder — IV (HAWIK-1V) erfasst (Daseking, Petermann, &
Petermann, 2007). Es handelt sich hierbei um einen Papier-Stift-Test bei dem der Probant Symbole
nachzeichnen muss, die einer bestimmten Zahl zugeordnet sind. Oberhalb des Testbogens befindet sich
ein Schlussel auf dem der Probant nachvollziehen kann, welches Symbol zu welcher Zahl gehort. Der
Probant hat nach der Durchfiihrung einer Beispielaufgabe 120 Sekunden Zeit die jeweiligen Symbole auf
Basis des Schlissels in entsprechende Kastchen einzutragen. Zur Auswertung wird die Anzahl der richtig
geldsten Zuordnungen und die Fehler berlcksichtigt. Die Beispielaufgaben werden hierbei nicht gewertet.

Computergestitzte Verfahren

Arbeitsgedéachtnis, Inhibitionsféhigkeit und kognitive Flexibilitat im Zusammenhang. Der Dots-Test
(Shing, Lindenberger, Diamond, Li, & Davidson, 2010) wird durchgefihrt, um die Inhibitionsfahigkeit, das
Arbeitsgedachtnis und die kognitive Flexibilitat zu erfassen. Der Test basiert auf zwei Regeln mit drei
Aufgabenbedingungen. Auf dem Bildschirm wird entweder rechts oder links der Mitte jeweils ein Reiz
prasentiert, auf den mit einem Tastendruck auf derselben oder auf der gegentiberliegenden Seite reagiert
werden soll. Der Reiz kann zwei mdgliche Variationen annehmen. Die erste Regel besagt, dass bei
Variation 1 des Reizes (roter Punkt), mit Tastendruck auf der Seite, auf welcher der Reiz dargeboten ist,
reagiert werden soll. Regel 2 besagt, dass bei Variation 2 des Reizes (blauer Punkt), mit einem
Tastendruck auf der gegenlberliegenden Seite des Reizes reagiert werden soll. Eine der drei
Aufgabenbedingungen ist die kongruente Bedingung. In dieser wird nur die Variation 1 des Reizes
dargeboten. In der inkongruenten Bedingung hingegen wird nur Variation 2 des Reizes prasentiert, es soll
also jeweils auf der gegenlberliegenden Seite des Reizes die Taste gedriickt werden. In einer
gemischten Bedingung werden beide Variation des Reizes randomisiert dargeboten. In der Auswertung
wurde als abhangige Variable die Reaktionszeit getrennt nach den einzelnen Bedingungen sowie die
Anzahl der korrekten Reaktionen herangezogen. Eine hdéhere Anzahl korrekter Reaktionen deuten auf
eine bessere Inhibitionsféahigkeit, eine grol3ere Arbeitsgedachtniskapazitat und auf eine hdhere kognitive
Flexibilitat hin.

Inhibitionsfahigkeit und kognitive Flexibilitdt im Zusammenhang. Mit der Go-NoGo-Aufgabe nach
Eigsti et al. (2006) wird die Inhibitionsfahigkeit und die kognitive Flexibilitat erfasst. Die Probanden sollen
auf einen Zielstimulus (Go-Reiz) mit einem Tastendruck reagieren und ihre Reaktion bei Erscheinen
eines anderen Stimulus (NoGo-Reiz) inhibieren. Der Go-Reiz erscheint dabei in 75 Prozent der
Durchgange, der NoGo-Reiz in 25 Prozent. Die Aufgabe beinhaltet eine Manipulation des Reizkontexts
(z. B. die Anzahl der aufeinanderfolgenden Go-Reize, die einem NoGo-Reiz vorausgehen). Die NoGo-
Reize werden randomisiert nach einer Reihe von 0 bis 6 Go-Reizen dargeboten. Insgesamt werden 36
Trials durchgefiihrt. Die Reaktionszeiten und die Anzahl an korrekten Responses werden getrennt fir die
Go- und die NoGo-Bedingung erhoben. Eine hdéhere Anzahl an korrekten Reaktionen deutet dabei auf
eine bessere Inhibitionsfahigkeit und eine hdhere kognitive Flexibilitat hin.
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4.4.4.4 Erfassung der Risikokompetenz mit standardisierten Tests

Risikokompetenz. Die Risikokompetenz wurde mit Hilfe des Driving Game Chicken (DGC) erfasst, wie
es auch in der Studie von Mather, Gorlick und Lighthall (2009) eingesetzt wurde. Es handelt sich hierbei,
um einen computerbasierten Autofahr-Test. Die Probanden kénnen in insgesamt 15 Trials Punkte
sammeln, indem sie sich mit dem Auto fortbewegen. Zum Fahren driicken sie die ,g-Taste", auf der sich
ein griner Sticker befindet. Beim Fahren missen die Probanden die Ampel beachten, die zu Beginn Grin
ist und dann auf Gelb umschaltet. Die Gelbphase dauert unterschiedlich lange (2-7 s), bis sie auf Rot
springt. Wenn die Probanden noch fahren wéhrend die Ampel rot wird, verlieren sie die in der Runde
gewonnen Punkte. Bei rechtzeitigem Beenden (Loslassen der ,g-Taste“) werden die gesammelten
Rundenpunkte auf das Gesamtpunktekonto addiert. Bevor die 15 Trials beginnen, gibt es zwei
Testdurchlaufe. Fir die Auswertung des DGC wird die erlangte Gesamtpunktzahl verwendet, wobei eine
hohere Gesamtpunktzahl fir eine hohere Risikokompetenz steht. Jugendliche mit einer hohen
Risikobereitschaft ebenso wie sehr vorsichtige Jugendliche erreichen nicht so hohe Gesamtpunkte, da
sie entweder durch ihr riskantes Verhalten oft Punkte verlieren oder gar nicht erst viele Punkte sammeln,
da sie frih in der Gelbphase abbrechen.
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Tabelle 4.2. Ubersicht zu den verwendeten Test- und Befragungsinstrumenten in Phase 2.

Konstrukt Testinstrumente und Fragebogen Stichprobe
Demografische Fragebogen u. a. zu Alter, Geschlecht, Familiensprache, Schulform S+E
Daten
Radfahrverhalten Fragebogen zu Haufigkeit, Dauer und Griinde fiir Radnutzung, S+E
Radfahrstil, Verkehrswissen, Radfahrprifung, Einstellung zum
Radfahren
Gefahren- Fragebogen zu Radausstattung, Helm-, Mobiltelefon- und S
bewusstsein Musiknutzung
Unfallinzidenzen Fragebogen zur Haufigkeit von Unfallen im Stral3enverkehr (zu Ful3, S+E
mit dem Rad, mit Skateboard o. &.), in der Schule und in der Freizeit
Exekutive Fragebogen: BRIEF - Behavior Rating Inventory of Executive S+E
Funktionen Function, deutsche Version (Drechsler & Steinhausen, 2013)
- Selbst- (Schilerversion) und Fremdeinschatzung (Elternversion)
- Subskalen: Inhibition, Kognitive Flexibilitat, Emotionale Kontrolle
Papier-Stift: Zahlen-Symbol-Tests (ZST) aus dem Hamburg- S
Wechsler-Intelligenztest fur Kinder — IV (HAWIK-IV)
(Daseking et al., 2007)
geteilte Aufmerksamkeit
am Computer: Dots-Test (Shing, Lindenberger, Diamond, Li, & S
Davidson, 2010)
- Arbeitsgedachtnis, Inhibition, Kognitive Flexibilitat
am Computer: Go-NoGo-Test (Eigsti et al., 2006) S
- Inhibition, Kognitive Flexibilitat
Risikokompetenz Computertest: Driving Game Chicken (Gardner & Steinberg, 2005; S
Shepherd, Lane, Tapscott, & Gentile, 2011)
Risikobereitschaft Fragebogen: JTCI-12-18-R — Junior Temperament Character S
Inventory, deutsche Version (Goth & Schmeck, 2009)
- Subskalen: Impulsivitat, Regellosigkeit S
Emotionale Fragebogen: SDQ- Strengths and Difficulties Questionnaire, S
Probleme deutsche Version (Klasen et al., 2000); Subskala Emotionale
Probleme
Beeinflussbarkeit Fragebogen: JTCI-12-18-R — Junior Temperament Character S
durch Gleichaltrige  Inventory, deutsche Version (Goth & Schmeck, 2009)
- Subskala: Verantwortlichkeit fiir eigenes Handeln
Verkehrserzieh- Fragebogen uber Stellenwert Verkehrserziehung, Art und Haufigkeit SL
ungsmafinahmen von MalRnahmen (allgemein und spezifisch zum Radfahren)
an der Schule
Unfallhaufigkeiten Fragebogen zu Unféllen in den Schuljahren 2014/15 und 2015/16 im SL
an der Schule (Sport-) Unterricht, in den Pausen und auf dem Schulweg
Verkehrsinfra- Fragebogen: Fragenkatalog des ADFC (2010) SL

struktur

Anmerkung. S = Schilerinnen und Schiler, E = Eltern, SL = Schulleitungen.
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4.4.5 Validierung der Erhebungsinstrumente in Phase 2

4.4.5.1 Validierungsstudie ,,YOLO trifft FIVIS*

Zur Validierung der vorgesehenen Erhebungsinstrumente fir die Evaluation von ,YOLO — Teste deine
Grenzen® wurden einerseits die geplanten Testinstrumente zur Erfassung der exekutiven Funktionen und
des Risikoverhaltens im Rahmen einer Kooperation mit der Hochschule Bonn-Rhein-Sieg ,YOLO trifft
FIVIS* im Januar und Oktober 2015 vorerhoben. Daflir wurden dieselben Konstrukte (exekutive
Funktionen, Risikobereitschaft/Risikokompetenz) mit computergestitzten Verfahren als objektive
Messinstrumente erfasst und mit Fragebodgen, deren Beantwortung auf den subjektiven Einschatzungen
der Schulerinnen und Schilern beruhten. Dadurch sollte Uberpruft werden, inwieweit die Daten
Ubereinstimmten. Die Ergebnisse geben Auskunft darlber, wie gut die einzelnen Konstrukte mit den
verschiedenen Instrumenten erfasst werden kénnen.

Verwendete Instrumente in der Validierungsstudie

Die Schuilerinnen und Schiler einer 5. Klasse (n = 24; Januar 2015) und drei 6. Klassen (n = 65; Oktober
2015) der Sekundarstufe | einer der Hochschule nahegelegenen Schule wurden gebeten, Fragebtgen zu
exekutiven Funktionen (BRIEF-SR, (Drechsler & Steinhausen, 2013) und Risikobereitschaft (JTCI 12-18
R, (Goth & Schmeck, 2009) auszufillen. AnschlieBend absolvierten sie standardisierte computergestitzte
Tests zur Erfassung derselben Konstrukte (s. Tabelle 4.3). Zusatzlich wurde ihr Radfahrverhalten und die
Anwendung von Verkehrsregeln mittels des Radfahrsimulators FIVIS (I. R. Herpers, Scherfgen, Felsner,
& Saitov, 2014) erfasst. Die Betreuung der Erhebung mit diesem Instrument lag in der Verantwortung des
kooperierenden Forscherteams an der Hochschule Bonn-Rhein-Sieg. Nachfolgend sind die Instrumente
beschrieben, die noch nicht unter Punkt 4.4.4.3 aufgefuhrt wurden.

Radfahrverhalten und Anwendung der Verkehrsregeln. Der in der Studie verwendete
Fahrradsimulator FIVIS (R. Herpers et al.,, 2010) misst das Radfahrverhalten und Anwendung der
Verkehrsregeln. Der Simulator besteht aus einem Fahrrad mit regelbarem Lenk- und Tretwiderstand und
einer immersiven Visualisierungsumgebung mit drei Flachbildschirmen. Die Fahrt besteht aus zwei
verschiedenen Phasen. In der ersten Phase machen die Schulerinnen und Schuler sich mit dem Geréat
vertraut. Unter Anleitung der wissenschaftlichen Mitarbeiter lernen sie den Simulator zu steuern. In der
zweiten Phase lenken die Schilerinnen und Schuler ihr Rad durch eines von drei méglichen Szenarien.
Die Richtungsanweisungen erfolgen dabei schriftlich Gber den mittleren Monitor. Kopfdrehungen (fir den
Schulterblick) und Handzeichen werden automatisch erfasst und ausgewertet. Hierflr wird der Kinect-
Sensor von Microsoft verwendet. Das Gerat ist Uber dem mittleren Bildschirm des FIVIS-Systems
montiert und blickt von dort auf den Fahrradfahrer. Mithilfe dieses Trackingsensors kann auf3erdem die
Perspektive an die Blickbewegung des Probanden angepasst werden. Die Schilerinnen und Schuler
bekommen Punkte fir richtiges Verhalten und Punktabzug, wenn sie sich nicht an die Verkehrsregeln
halten und Unfélle verursachen. Hoéhere Werte im Gesamtwert stehen fiir schlechteres Radfahrverhalten.

Verkehrswissen. Mit dem Verkehrsquiz der Bundesanstalt fiur StralBenwesen (BASt) (Heidemann,
Hufgard, Sindern, Riek, & Rudinger, 2009) kénnen Schilerinnen und Schiler am Computer per Mausklick
ihre Kenntnisse, Kompetenzen und Einstellungen im Bereich Stra3enverkehr und Mobilitdt am PC
erkunden. Das Quiz ist das Ergebnis eines Forschungsprojekts der Bundesanstalt fir Strallenwesen,
welches in Zusammenarbeit mit den Kultusbehérden der Lander durchgefihrt wurde, mit dem Ziel die
Leistungsstandards in der Verkehrs- und Mobilitéatserziehung zu erfassen. Das Quiz fir Klasse 6 enthalt
43 Aufgaben. Neben der Beantwortung von Wissensfragen sind Beobachtungs- und Reaktionsaufgaben
zu l6sen. Das Quiz wurde abwechslungsreich gestaltet: Textfragen, Bild mit Fragen, Film mit Fragen, Film
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mit Beobachtungsaufgaben. Die Durchfiihrung dauert etwa 35 Minuten. Die Bewertung erfolgt nach
einem Punktesystem, wobei héhere Werte in der Gesamtsumme fiir ein h6heres Verkehrswissen stehen.

Standardisierte Erfassung der Risikobereitschaft. Die Risikobereitschaft wurde mithilfe der Balloon
Analogue Risk Aufgabe (Lejuez et al., 2002; Romer et al., 2009) erfasst. In dieser computerbasierten
Simulationsaufgabe kénnen ,Punkte® verdient werden, indem ein animierter Ballon per Tastendruck
aufgepumpt wird. Mit jedem Knopfdruck vergroRBert sich der Ballon und damit gleichzeitig das
Belohnungskontingent. Das heif3t, je groRer der Ballon ist, desto groRer ist die Belohnung. Jeder Ballon
hat einen zuféllig festgelegten Zeitpunkt, an dem er platzt und die Belohnung fur diesen Ballon verloren
geht. Es wurden insgesamt 30 Runden durchgefihrt, bei dem der Proband die Option, den Ballon
aufzupumpen und das Belohnungskontingent zu vergréf3ern, gegen das Risiko, beim Platzen des Ballons
das Belohnungsguthaben fir diesen Durchgang zu verlieren, abwagen musste. Erfasst wurde das
erreichte Belohnungskontingent am Ende der 30 Durchgénge. Ein héheres finales Belohnungskontingent
spricht fur eine niedrigere Risikobereitschaft.

Tabelle 4.3. Ubersicht verwendeter Instrumente in der Validierungsstudie.

Konstrukt Instrument

Radfahrverhalten/ FIVIS-Fahrradsimulator (I. R. Herpers et al., 2014)
Anwendung von

Verkehrsregeln

Verkehrswissen Verkehrsquiz der Bundesanstalt fur StraBenwesen (BASt) (Heidemann et
al., 2009)
Exekutive Funktionen Fragebogen: BRIEF - Behavior Rating Inventory of Executive Function,

deutsche Version (Drechsler & Steinhausen, 2013)
— Subskalen: Inhibitionsfahigkeit, Umstellen, emotionale Kontrolle
— bilden zusammen den Verhaltensregulationsindex
Computertests:
— Dots-Test (Shing et al., 2010): Arbeitsgedachtnis, Inhibitionsfahigkeit,
kognitive Flexibilitat
- Go-NoGo (Eigsti et al., 2006): Inhibitionsfahigkeit, kognitive Flexibilitat
Risikobereitschaft Fragebogen: JTCI-12-18-R — Junior Temperament Character Inventory,
deutsche Version (Goth & Schmeck, 2009)
— Subskalen: Impulsivitat, Regellosigkeit
Computertest: Balloon Analogue Risk Task (Lejuez et al., 2002)

Ergebnisse der Validierungsstudie

Radfahrverhalten/Anwendung der Verkehrsregeln und Verkehrswissen. Die Reliabilitdten fur das
Radfahrverhalten, erfasst durch den FIVIS-Radsimulator, sind als mangelhaft bis unbefriedigend
einzustufen (Cronbach’s Alpha je unter .60). Nach statistisch begriindbarem Ausschluss kritischer Items,
kann die Reliabilitdt zumindest fir die Erhebung im Januar 2015 als akzeptabel bewertet werden
(Cronbach’s Alpha = .70). Griinde flir die mangelnde Zuverlassigkeit kdnnen in der Durchfihrung der
Fahrradsimulation gelegen haben. Insbesondere zum zweiten Erhebungstermin traten technische
Probleme auf, weshalb keine automatische Kodierung des Verhaltens der Teilnehmerinnen und
Teilnehmer erfolgen konnte. Fir die Kodierung per Hand liegen keine doppelt kodierten Falle vor, so dass
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keine Interrater-Ubereinstimmung zur Absicherung der Qualitat in der Anwendung des Kodierschemas
berechnet werden konnte. Der Unterschied zwischen den beiden Erhebungsterminen liegt dartiber hinaus
auch an Anderungen der Fahrstrecke im Fahrradsimulator, die zwischenzeitlich vorgenommen wurde.
Damit ist eine Vergleichbarkeit und Zusammenfihrung der Daten nur eingeschrankt mdoglich.
Nachfolgende Ergebnisse beziehen sich deshalb nur auf die Teilstichprobe aus der Erhebung im Januar
2015. Bei der Einschatzung der Ergebnisse sollte die geringe Stichprobengrof3te beachtet werden.

Fir den Zusammenhang mit dem Verkehrswissen zeigten sich entfernt tendenzielle Zusammenhénge
dahingehend, dass ein hdherer Wert im Fahrradsimulator mit niedrigeren Werten im Verkehrswissen
zusammenhing. Demnach schien ein unangemesseneres Radfahrverhalten mit einem schlechteren
Verkehrswissen zusammenzuhangen. Da das Verkehrswissen in der zweiten Erhebung im Oktober 2015
trotz grolRerer Stichprobe keine belastbare Reliabilitat zeigte, wurde von der Verwendung des
Verkehrsquiz in der Evaluation des YOLO-Praventionsprogramms abgesehen.

Exekutive Funktionen. Fur die Auswertungen hinsichtlich der exekutiven Funktionen wurden beide
Teilstichproben zusammengelegt (n = 89). Uber verschiedene Kennwerte der Computertests (Anzahl
richtiger Antworten/Fehler, Reaktionszeiten) zeigten sich erwartungsgemafl moderate Korrelationen mit
den Subskalen des BRIEF-Fragebogens. Bspw. hingen bezuglich des Dots-Tests die Anzahl richtiger
Antworten positiv und die Anzahl Fehler negativ Uber verschiedene Bedingungen hinweg mit den
Fragebogensubskalen Inhibition und Kognitive Flexibilitdt zusammen. Demnach war eine hbéhere
Inhibitionsfahigkeit, bessere Arbeitsgedachtnisleistung und Kognitive Flexibilitdt, gemessen durch ein
standardisiertes Verfahren, mit weniger Defiziten in der Inhibition und der Kognitive Flexibilitat verbunden,
so wie sie von den Schilerinnen und Schilern selbst im Fragebogen eigeschatzt worden waren. Darlber
hinaus haben sich die verwendeten Computertests als 6konomisch erwiesen und erreichten eine gute
Akzeptanz bei den Teilnehmenden, weshalb sie fur die Datenerhebung in der Evaluation des YOLO-
Praventionsprogramms eingeplant wurden.

Risikobereitschaft. Auch fir diese Analysen wurden beide Teilstichproben gemeinsam betrachtet. Die
per Fragebogen erfasst Risikobereitschaft hing signifikant mit der per Computertest erfassten
Risikobereitschaft (sowohl i. S. v. Anzahl an Pumpstéf3en als auch erreichte Punktezahl) zusammen.
Damit ware die Balloon Analogue Risk Task eine angemessene Methode zur Erfassung der
Risikobereitschaft. Zur Durchflihrung wird jedoch ein Internetzugang bendtigt. Zudem hat sich der Test
als zu langwierig erwiesen, weshalb der Fragebogen doch die ¢konomischere Variante in einer
umfanglichen Erhebung darstellt und fir die Evaluation des YOLO-Praventionsprogramms vorgezogen
wurde.

4.4.5.2 Defizite in den exekutiven Funktionen aus Eltern- und Schilersicht

Zusatzlich zur Validierungsstudie wurde anhand der Daten der Vortestung in der Evaluationsstudie (T1)
die Schiilersicht mit der Sicht der Eltern hinsichtlich ihrer Ubereinstimmung in der Erfassung der
exekutiven Funktionen mit dem BRIEF-Fragebogen Uuberpruft. Anhand der Teilstichprobe von 99
Schilerinnen und Schilern, von denen auch Elterndaten vorlagen, wurde beurteilt, inwiefern der
Selbstbericht durch die Schilerinnen und Schuler mit der Fremdeinschéatzung der Eltern tGibereinstimmt.

In Tabelle 4.4 sind die Korrelationen der Subskalen des BRIEF-Fragebogens (Inhibition, Kognitive
Flexibilitat und Emotionale Kontrolle) aus beiden Perspektiven dargestellt. Die Ergebnisse zeigten, dass
innerhalb der jeweiligen Perspektive hohe positive signifikante Korrelationen zu finden sind. Das
bedeutet, das Instrument fur sich erfasst die verschiedenen Bereiche aus der jeweiligen Perspektive
zuverlassig. Hinsichtlich der Zusammenhéange zwischen den Perspektiven féllt die Anzahl als auch die
Hoéhe der Korrelationen jedoch wesentlich geringer aus. Insbesondere wird dies fur die Subskala
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Kognitive Flexibilitdt deutlich. Hier korrelieren die Werte beider Perspektiven nicht miteinander, und es
gibt kaum Korrelationen mit den tbrigen Subskalen der jeweils anderen Perspektive. Diese Ergebnisse
sprechen dafir, dass sich die Perspektiven unterscheiden und fir eine umfangliche Beurteilung der
exekutiven Funktionen der Schilerinnen und Schiler unbedingt standardisierte Verfahren herangezogen
werden mussen.

Tabelle 4.4. Korrelationen der Bereiche Hemmen, Umstellen und Emotionale Kontrolle aus Eltern- und
Schilersicht.

Korrelationen 1 2 3 4 5 6
Elternsicht

1 Inhibition -

2 Kognitive Flexibilitat AT -

3 Emotionale Kontrolle .56* .69** -
Schiulersicht

4 Inhibition 27* .09 .16 -

5 Kognitive Flexibilitat -.04 .18 .05 .62** -

6 Emotionale Kontrolle .15 .25* .34** 70** .63* -

Anmerkung. * kennzeichnet signifikante Zusammenhange mit p<.05, ** mit p<.01.

45 Phase 2: Ergebnisse

4.5.1 Wirksamkeitsevaluation
4.5.1.1 Deskriptive Betrachtung der Radnutzung und Unfallinzidenzen

Radnutzung

Die Mehrheit der Schilerinnen und Schuler der Evaluationsstichprobe kann Rad fahren. Abhéngig von
der Jahreszeit nutzen sie das Rad unterschiedlich fir die Bewaltigung des Weges zur Schule: Je
angemessener die Witterungsbedingungen, desto eher fahren sie mit dem Rad. Tabelle 4.5 listet die
Anteile unter den Studienteilnehmenden je Gruppe auf. Auffallig ist, dass die AG-Gruppe im Mittel sowohl
auf dem Schulweg als auch in der Freizeit weniger das Rad nutzte als die Kontrollgruppe.

Abbildung 4.3 zeigt die Verteilung der Griinde fir die Nichtradnutzung im Vergleich zwischen den
Gruppen. Mit als haufigste Ursache wurde in beiden Gruppen die Streckenlange angefuhrt. Unter den
Angaben ,anderes“ wurden Punkte wie ,Rad kaputt‘ oder ,kein Bock® aufgefiihrt. Die wahrgenommene
Gefahrlichkeit der Radnutzung spielte dagegen weder aus Sicht der Jugendlichen noch aus Sicht der
Eltern eine wesentliche Rolle. Unterschiede zwischen den Gruppen sind in den Angaben zur
Streckenldnge und zur Einschatzung der Gefahrlichkeit der Strecke durch die Eltern zu sehen. Ersteres
wurde durch die Kontrollgruppe héaufiger angegeben, wéhrend letzteres eher von der AG-Gruppe
berichtet wurde. Fur die anderen Griinde wird deskriptiv kein nennenswerter Unterschied sichtbar.
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Tabelle 4.5. Haufigkeit des Radfahrens in der AG- und KG-Gruppe zu T1.

AG (n=120) KG (n=93)

Radfahren 95% 97%
Radfahren zur Schule - Sommer 60% 63%
Radfahren zur Schule - Winter 24% 32%
Radfahren in der Freizeit 79% 82%
50
45
40
35
30
25 = AG
20 KG
15
10

5

- | - 0. =

keine Lust Weg zu weit zu gefahrlich zu gefahrlich - zu warm/kalt anderes
Eltern

Abbildung 4.3. Haufigkeit der Nennung verschiedener Griinde fir die Nichtnutzung des Rades auf dem
Schulweg (in Prozent).

Haufigkeit von Unféllen

Tabelle 4.6 gibt eine Ubersicht zu den Anteilen der Jugendlichen in der AG- und Kontrollgruppe, die von
Unféllen in den verschiedenen Bereichen zu T1 berichtet haben. Es wird zwischen ,einem Unfall“ und
,Zwei und mehr Unfallen“ unterschieden. Insgesamt ist aufféllig, dass der Anteil der Jugendlichen mit
zwei und mehr Unféllen &hnlich hoch war, wie der der Jugendlichen mit nur einem Unfall. Zusétzlich zu
den generell niedrigen Unfallzahlen kann daraus geschlussfolgert werde, dass generell eher wenige
Unfélle erlebt wurden.

Insgesamt wurden Unfélle vor allem im Freizeitsport berichtet. Die Halfte der Jugendlichen der AG-
Gruppe (50 %) und mehr als ein Drittel der Kontrollgruppe (38 %) berichtete mindestens einen Unfall im
vorausgegangenen Schulhalbjahr erlebt zu haben. Der Unterschied zwischen den Gruppen ist auf die
haufigere Nennung von ,einem Unfall in der AG-Gruppe zurickzufuhren. Unfélle im Sportunterricht
wurden als zweithaufigstes genannt. Wieder fast die Halfte der Jugendlichen der AG-Gruppe (48 %) aber
lediglich etwas mehr als ein Viertel der Kontrollgruppe (27 %) erlebten hier mindestens einen Unfall.
Dabei berichtete konsistent Uber beide Kategorien hinweg ein groRerer Anteil in der AG-Gruppe einen
bzw. mehr als einen Unfall erlebt zu haben. Als weiterer Bereich mit deskriptiv haufiger genannten
Unfallen werden die Pausenzeiten in der Schule sichtbar. Hier berichtete jeweils ca. ein Viertel der AG-
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(25 %) und Kontrollgruppe (29 %) von mindestens einem Unfall. Geringfligige Abweichungen zwischen
den Gruppen bestanden fiir die Nennung von mehr als einem Unfall, wobei der Anteil der AG-Gruppe
geringer ausfiel.

Hinsichtlich der Unfélle auf dem Schulweg war sowohl in der AG- als auch Kontrollgruppe ein besonders
geringer Anteil an Jugendlichen betroffen. Die Mehrheit (jeweils mehr als 85 %) hatte im der Intervention
vorausgehenden Schulhalbjahr 2015/2016 keine Unfélle auf dem Schulweg erlebt. Einziger deskriptiver
Unterschied zwischen den Gruppen bestand bei der Nutzung des Skateboards o. &., wobei die AG-
Gruppe von etwas mehr Unfallen berichtete. Fur die Freizeitwege zeigte sich eine deutlich héhere
Nennung von Radunfallen als auf dem Schulweg, wobei die Anteile zwischen den Gruppen vergleichbar
waren (27 % je Gruppe). Auch in der Freizeit wurden anteilig wieder mehr Unfélle bei der Nutzung des
Skateboards o. . berichtet, diesmal jedoch in der Kontrollgruppe.

Tabelle 4.6. Haufigkeit von Unféllen zu T1 (in Prozent).

AG (n =120) KG (n =93)
kein ein > ein kein ein > ein
Unfall Unfall Unfall Unfall Unfall Unfall
Auf dem Schulweg
zu Fuld 88 % 4% 8% 93 % 4% 3%
mit dem Rad 86 % 5% 9% 87 % 9% 4%
mit dem Skateboard 0. 4. 86 % 4% 10 % 92 % 4% 4%
Auf Freizeitwegen
zu Fuld 87 % 6 % 7% 90 % 4% 6 %
mit dem Rad 73 % 12 % 15% 73 % 17 % 10 %
mit dem Skateboard 0. &. 84 % 8 % 8 % 77 % 7% 16 %
In der Schule
Sportunterricht 52 % 22 % 26 % 73 % 10 % 17 %
anderer Unterricht 94 % 4% 2% 97 % 3% 0%
Pausenzeiten 75 % 18 % 7% 71 % 18 % 11 %
Freizeitsport 50 % 27 % 23 % 62 % 14 % 24 %

4.5.1.2 Effekte der Intervention auf die Unfallh&aufigkeit

Fragestellung 1.a: Veranderungen in den Haufigkeiten von Wegeunfallen

Vorbemerkung zur Analyse: Abgeleitet aus den Ergebnissen der Befragungen der Schilerinnen und
Schiler aus Phase 1 des Forschungsprojektes, wurden die Regressionsanalysen zu Unfallen auf dem
Schulweg und den Freizeitwegen — zusatzlich zu den Standardkontrollvariablen (Alter, Geschlecht,
Familiensprache, Klassenstufe, Schulform, Datenvollstindigkeit, Ausgangswerte des jeweiligen
Instruments zu T1) — noch fur folgende Aspekte kontrolliert: die Risikobereitschaft (i. S. v. Impulsivitat,
Regellosigkeit), die Beeinflussung durch Gleichaltrige (i. S. v. Verantwortlichkeit fiir das eigene Handeln),
emotionale Probleme und das Verkehrswissen. Daruber hinaus wurde bei den Analysen zu Unféllen mit
dem Rad auch der Einfluss der Haufigkeit und Dauer des Radfahrens auf den jeweiligen Wegen, des
Fahrstils und des Gefahrenbewusstseins berticksichtigt.
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In Abbildung 4.4 sind, getrennt fiir die AG-Gruppe und Kontrollgruppe, die Mittelwerte der verschiedenen
Unfalltypen fir T1 (1. Schulhalbjahr 2015/2016, vor der Interventionsdurchfiihrung) und T2 (2.
Schulhalbjahr 2015/2016, wahrend der Interventionsdurchfiihrung) dargestelit®.

Hinsichtlich der Unfélle zu Fu auf dem Weg zur Schule lasst sich rein deskriptiv ablesen, dass die AG-
Gruppe vor der Interventionsdurchfihrung von mehr Unféllen im vorausgegangenen Schulhalbjahr
berichtete, als die Kontrollgruppe (s. Abbildung 4.4.a). Dieser Unterschied hob sich wahrend der
Teilnahme an der AG zu T2 auf, wobei die AG-Gruppe auf &hnlichem Niveau wie zu T1 verblieb und die
Kontrollgruppe verglichen mit dem eigenen T1-Wert von mehr Unfallen berichtete. Dies konnte auch in
der statistischen Uberpriifung unter Kontrolle obiger Aspekte belegt werden: Zwischen den Gruppen
bestand vor der Interventionsdurchfiihrung ein tendenziell signifikanter Unterschied zum Nachteil der AG-
Gruppe; die AG-Gruppe erlebte also mehr Unfélle. In den Werten erhoben nach der Intervention, aber
bezogen auf das Erleben wéhrend der Interventionsdurchfiihrung, war dieser Unterschied nicht mehr
nachweisbar.

Fur die Freizeitwege zeigten sich keine Gruppenunterschiede zu T1 oder T2 in den berichteten Unfallen
zu Ful} (s. Abbildung 4.4.b).

Fir die Unfélle mit dem Rad lasst sich aus Abbildung 4.4.d fur die Freizeitwege schlieRen, dass rein
deskriptiv von mehr Unféllen zu T1 verglichen mit den Angaben zu T2 sowohl in der AG- als auch der
Kontrollgruppe berichtet wurde. Gleichzeitig scheint die AG-Gruppe mehr Unfalle im Schulhalbjahr vor
der Intervention (Angaben zu T1) erlebt zu haben, als die KG-Gruppe. Dieser Unterschied verringerte
sich deutlich in den Angaben zu T2 (also wahrend der Teilnahme an der Intervention). Allerdings liel3 sich
dies nicht statistisch unter Kontrolle obiger Aspekte eindeutig replizieren.

Fur die Schulwege zeigte sich deskriptiv ebenfalls ein Gruppenunterschied zu T1 in den berichteten
Unféallen mit dem Rad zum Nachteil der AG-Gruppe (s. Abbildung 4.4.c). Dieser Unterschied blieb jedoch
zu T2 erhalten.

Hinsichtlich der Stirze und Unfélle mit dem Skateboard, Kickboard 0.4. berichtete die AG-Gruppe
deskriptiv sowohl fir den Schulweg als auch fiur die Freizeitwege von weniger Vorkommnissen zu T2.
Dabei fiel die Veranderung von T1 auf T2 fur die Freizeitwege (s. Abbildung 4.4.f) weniger deutlich aus,
als fur den Schulweg (s. Abbildung 4.4.e). Bei letzterem berichtete die AG-Gruppe zu T1 sogar von noch
hoéheren Unfallhaufigkeiten, was sich demnach zu T2 umkehrte. Jedoch konnten diese deskriptiven
Belege nicht mit Analysen unter Kontrolle obiger Aspekte bestatigt werden.

6 In der Interpretation der folgenden Ergebnisse sollte die geringe Haufigkeit von Unfallen beriicksichtigt werden. Wie aus Tabelle
4.6 sowie den Mittelwerten in Abbildung 4.4 und 4.5 ablesbar, berichtete nur ein geringer Anteil der teiinehmenden Jugendlichen
Uberhaupt von erlebten Unfallen. Insbesondere die Haufigkeiten fir Wegeunfalle fielen gering aus.
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a. Schulweg - zu Ful3 b. Freizeitwege - zu Ful3
1,00 1,00
0,75 + 0,75
0,50 0,50
0,25 0,25 . .
0,00 - - 0,00
T1 T2 T1 T2
BAG mKG BAG mKG
c¢. Schulweg - mit dem Rad d. Freizeitwege - mit dem Rad
1,00 1,00
0,75 0,75
0,50 0,50
0,25 . . 0,25 .
0,00 0,00
T1 T2 T1 T2
BAG =KG BAG =KG
e. Schulweg - Skateboard o0.4. f. Freizeitwege - Skateboard 0.4.
1,00 1,00
0,75 0,75
0,50 0,50
0,25 . 0,25 .
0,00 o 0,00 ]
T1 T2 T1 T2
BAG EKG BAG EKG

Abbildung 4.4. Mittlere Haufigkeit von Unfallen auf dem Weg zur Schule und auf Freizeitwegen, getrennt
fur AG- und Kontrollgruppe zu T1 und T2. (+ kennzeichnet einen tendenziellen Gruppenunterschied
zwischen AG- und Kontrollgruppe.)

Fragestellung 1.b: Verdnderungen in den Unfallh&ufigkeiten auf3erhalb des StralRenverkehrs

Vorbemerkung zur Analyse: Die Regressionsanalysen zu Unféllen in der Schule und im Freizeitsport
(auBerhalb des StralRenverkehrs) wurden fiir das Alter, das Geschlecht, die Familiensprache, die
Klassenstufe und Schulform sowie die Datenvollstandigkeit kontrolliert. In Abbildung 4.5 sind die
Mittelwerte der Haufigkeiten je Gruppe und Messzeitpunkt abgetragen. Hinsichtlich der Unfélle in der
Schule zeigten sich fur den Unterricht keine Gruppenunterschiede zu T1 oder T2 (s. Abbildung 4.5.a).

Fur Unfalle in den Pausenzeiten wurde deutlich, dass sich bei vergleichbaren Werten zu T1 ein
Unterschied zu Gunsten der AG-Gruppe zu T2 einstellte (s. Abbildung 4.5.b). Obwohl beide Gruppen von
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weniger Unfalle wahrend der Interventionsdurchfihrung (T2) berichteten, war der Abfall fir die AG-
Gruppe stéarker, verglichen mit dem der Kontrollgruppe. Dies konnte auch die statistische Analyse unter
Berlcksichtigung der Kontrollvariablen tendenziell belegen.

Im Schulsport berichtete die AG-Gruppe von mehr Unféllen im Schulhalbjahr vor der Teilnahme an der
Intervention, verglichen mit der Kontrollgruppe (s. Abbildung 4.5.c). Zu T2 (Angaben fur das
Schulhalbjahr wahrend der Intervention) bestand dieser Unterschied nicht mehr. Dies konnte auch die
statistische Analyse mit Kontrollvariablen tendenziell bestatigen.

Hinsichtlich des Freizeitsports (auRerhalb des StralRenverkehrs) belegen die Ergebnisse einen noch
deutlicheren Unterschied: Bei vergleichbaren Werten zu T1, unterschieden sich die Gruppen zum Vorteil
der AG-Gruppe sowohl deskriptiv als auch signifikant zu T2. Dabei berichtete die AG-Gruppe von weniger
Stirzen und Unfallen zu T2, also wahrend der Teilnahme an der Intervention.

a. Schule - Unterricht (ohne Sport) b. Schule - Pause
1,00 1,00
+
0,75 0,75
0,50 0,50
0,00 — — 0,00 [
T1 T2 T1 T2
BAG mKG BAG mKG
c¢. Schule - Sportunterricht d. Freizeitsport
2,50 2,50
+ *
2,00 2,00
1,50 1,50
1,00 . 1,00
0,50 0,50
T1 T2 T1 T2
BAG =KG BAG =KG

Abbildung 4.5. Mittlere Haufigkeit von Unfallen in der Schule und im Freizeitsport, getrennt fir AG- und
Kontrollgruppe zu T1 und T2. (+ kennzeichnet einen tendenziellen, * einen signifikanten
Gruppenunterschied zwischen AG- und Kontrollgruppe.)

Zwischenfazit 8

Insgesamt zeigte die Analyse eine Verringerung der Haufigkeiten von Unféllen auf Schulwegen
zu Fuld und mit dem Skateboard, auf Freizeitwegen mit dem Rad sowie von Unfallen auf3erhalb
des StralRenverkehrs, berichtet fur das Schulhalbjahr vor der Intervention zu denen fir das
Schulhabjahr wéhrend der Interventionsdurchfiihrung, in der AG-Gruppe verglichen mit der
Kontrollgruppe.
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4.5.1.3 Effekte der Intervention auf die exekutiven Funktionen

Fragestellung 2: Veranderungen in den exekutiven Funktionen

Vorbemerkung zur Analyse: Zur Prifung der Effekte des YOLO-Praventionsprogramms auf die
exekutiven Funktionen der Schilerinnen und Schuler wurden Regressionsanalysen durchgefihrt.
Aufgrund der Ergebnisse der Befragungen in Phase 1 des Forschungsprojektes wurde neben den
Standardkontrollvariablen (Alter, Geschlecht, Familiensprache, Klassenstufe, Schulform,
Datenvollstandigkeit, Ausgangswerte des jeweiligen Instruments zu T1) zusatzlich fur folgende Aspekte
kontrolliert: die Risikobereitschaft (i. S.v. Impulsivitat, Regellosigkeit), die Beeinflussung durch
Gleichaltrige (i. S.v. Verantwortlichkeit flir das eigene Handeln) und emotionale Probleme. Die
exekutiven Funktionen als solche umfassen einen komplexen Bereich der kognitiven Kompetenzen. Um
Ergebnisse darstellen zu kdnnen, war es deshalb notwendig dariiber hinaus noch fir weitere
beeinflussende Temperaments- und Charaktereigenschaften (Selbstakzeptanz, Schiichternheit, Angst
vor Ungewissem) sowie den pubertdren Entwicklungsstatus zu kontrollieren.

Selbstberichte der Schuilerinnen und Schiler

Fur alle per Selbstbericht erfassten Bereiche der exekutiven Funktionen zeigte sich entgegen den
Annahmen ein kurzfristiger Gruppenunterschied zu T2 zum Nachteil der AG-Gruppe. Damit berichteten
die Schilerinnen und Schiler nach der Teilnahme an der Intervention von mehr Defiziten in der Inhibition,
in der Kognitiven Flexibilitdét und in der Emotionalen Kontrolle, als die Schulerinnen und Schiler der
Kontrollgruppe. Langfristig hob sich dieser Nachteil zu T3 wieder auf.

Standardisierte Testverfahren

Geteilte Aufmerksamkeit. Die Ergebnisse zeigten bei gleichen Ausgangswerten zu T1 einen
kurzfristigen Vorteil fir die AG-Gruppe zu T2. Die AG-Gruppe erreichte im Vergleich zur Kontrollgruppe
nach der Intervention eine hdhere Anzahl richtiger Zeichen. Zu T3 war dieser Vorteil nicht mehr
nachweisbar. Fur die Fehleranzahl zeigten sich weder Kkurz- noch langfristig signifikante
Gruppenunterschiede. Der Verlauf in den Mittelwerten der beiden Kennwerte Uber die drei
Messzeitpunkte ist in Abbildung 4.6 dargestellt.

Anzahl richtiger Zeichen Anzahl fehlerhafter Zeichen
70,0 * 2,0
60,0 15
50,0 1,0
40,0 0,5 I
30,0 0,0
T1 T2 T3 T1 T2 T3
EAG EKG BAG =KG

Abbildung 4.6. Mittlere Haufigkeit von richtigen bzw. fehlerhaften Zeichen im Zahlen-Symbol-Test als
Indikator fur die geteilte Aufmerksamkeit, getrennt fir AG- und Kontrollgruppe zu T1, T2 und T3.
(* kennzeichnet einen signifikanten Gruppenunterschied zwischen AG- und Kontrollgruppe.)
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Computergestitzte Tests. Zur Erfassung des Arbeitsgedachtnisses, der Inhibitionsfahigkeit und der
Kognitiven Flexibilitdt am Computer haben die teilnehmenden Jugendlichen den Dots-Test absolviert (s.
Abschnitt 4.4.4.1). Die Ergebnisse zeigten kurzfristige tendenziell signifikante Gruppenunterschiede zu
T2: die AG-Gruppe erreichte eine hohere Anzahl an Treffern (s. Abbildung 4.7.a) und machte weniger
Fehler (s. Abbildung 4.8.a). Beides spricht fir eine héhere Arbeitsgedéachtnisleistung, bessere Inhibition
und bessere kognitive Flexibilitdét nach der Teilnahme an der Intervention. Diese Schlussfolgerung wird
auch durch das weitere Ergebnis zur Reaktionszeit fur Treffer bestarkt: Die AG-Gruppe brauchte
signifikant langer fur richtige Reaktionen, verglichen mit der Kontrollgruppe (s. Abbildung 4.7.b). Das
bedeutet, dass die Jugendlichen ihre Handlung sorgféltiger planten bzw. vor der Ausfiihrung priiften und
nicht voreilig antworteten.

Auch langfristig zeigten sich Effekte zum Vorteil der AG-Gruppe: Die geringere Fehlerzahl im Vergleich
zur Kontrollgruppe blieb tendenziell erhalten und zeigte sich sowohl in der gemischten als auch der
inkongruenten Bedingung (s. Abbildung 4.8.a und b). Das ist ein Hinweis auf eine Verbesserung der
Inhibitionsleistung. Insgesamt kdénnen damit die exekutiven Funktionen der AG-Gruppe nach der
Teilnahme an der Intervention kurz- als auch langfristig als héher eingestuft werden, verglichen mit der
normativen Entwicklung in der Kontrollgruppe.

Als weiteren gemeinsamen Indikator fir die Inhibitionsfahigkeit und die Kognitive Flexibilitaét wurde der
Go-NoGo-Test durchgefiihrt. Hier absolvierte die AG-Gruppe zu T2 tendenziell mehr richtige Durchgénge
in der, die exekutiven Funktionen hoch fordernden, NoGo-Bedingung. Das bedeutet, die AG-Gruppe
konnte nach der Intervention Impulse besser kontrollieren und kognitiv flexibler reagieren, als die
Kontrollgruppe. Die mittlere Anzahl an richtigen Durchgéngen fir beide Gruppen und Gber alle drei
Messzeitpunkte hinweg ist in Abbildung 4.9 dargestellt.

a. Anteil an Treffern b. Reaktionszeit fur Treffer
(gemischte Bedingung) (kongruente Bedingung)
1,0 500
+ *
0,9 400
0,8 300
0,7 200
0,6 100
0,5 0
T1 T2 T3 T1 T2 T3
BEAG mKG BEAG BKG

Abbildung 4.7. Mittlerer Anteil an Treffern an Gesamtzahl bzw. Reaktionszeit fur Treffer (in ms) der
Aufgaben im Dots-Test, getrennt fir AG- und Kontrollgruppe zu T1, T2 und T3.
(* kennzeichnet einen signifikanten, + kennzeichnet einen tendenziell signifikanten Gruppenunterschied
zwischen AG- und Kontrollgruppe.)
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a. Fehleranzanhl b. Fehleranzahl
(gemischte Bedingung) (inkongruente Bedingung)
8 8
+ + +
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T1 T2 T3 T1 T2 T3

BAG BKG BAG BKG

Abbildung 4.8. Mittlere Anzahl an Fehlern im Dots-Test, getrennt fir AG- und Kontrollgruppe zu T1, T2
und T3. (+ kennzeichnet einen tendenziell signifikanten Gruppenunterschied zwischen AG- und
Kontrollgruppe.)

Anzahl richtiger Durchgange
(nogo- Bedingung)
15
+
10
5
0
T1 T2 T3
BAG mKG

Abbildung 4.9. Mittlere Anzahl an richtigen Durchgdngen im GoNogo-Test, getrennt fiir AG- und
Kontrollgruppe zu T1, T2 und T3. (+ kennzeichnet einen tendenziell signifikanten Gruppenunterschied
zwischen AG- und Kontrollgruppe.)

4.5.1.4 Effekte der Intervention auf die Risikokompetenz

Vorbemerkung zur Analyse: Um die Analysen moglichst konsistent durchzufihren und die
Vergleichbarkeit zwischen den verschiedenen Ergebnisvariablen zu erhalten, wurden die
Regressionsanalysen zu den Effekten des Programms auf die Risikokompetenz — zusétzlich zu den
Standardkontrollvariablen (Alter, Geschlecht, Familiensprache, Klassenstufe, Schulform,
Datenvollstandigkeit, Ausgangswerte des jeweiligen Instruments zu T1) — ebenfalls fir folgende weitere
Aspekte kontrolliert: die Risikobereitschaft (i. S. v. Impulsivitat, Regellosigkeit), die Beeinflussung durch
Gleichaltrige (i. S. v. Verantwortlichkeit fir das eigene Handeln) und emotionale Probleme.

Die Ergebnisse (s. Abbildung 4.10) zeigten einen tendenziell signifikanten Gruppenunterschied zu T2
zum Vorteil fur die AG-Gruppe. Demnach erreichte die AG-Gruppe mehr Punkte als die Kontrollgruppe,
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was flr ein angemessenere Risikokompetenz steht. Deskriptiv bleibt dieser Unterschied auch langfristig
zu T3 erhalten, ist statistisch aber nicht mehr bedeutsam.

Anzahl erreichter Punkte
800
700

+
600
500 I
400
T1 T2 T3

BAG mKG

Abbildung 4.10. Mittlere Punktezahl im Driving-Game Chicken als Indikator fur die Risikokompetenz,
getrennt fir AG und KG zu T1, T2 und T3. (+ kennzeichnet einen tendenziell signifikanten
Gruppenunterschied zwischen AG und KG.)

Zwischenfazit 9

Etliche Testwerte, die Aufschluss Uber die Auspragung der exekutiven Funktionen geben, lagen
nach Durchfihrung des Interventionsprogramms bei der AG-Gruppe hoéher, verglichen mit der
Kontrollgruppe. Das gleiche galt fur die Risikokompetenz. Die Jugendlichen der AG-Gruppe
zeigten damit nach der Teilnahme an der Intervention bessere Leistungen in der geteilten
Aufmerksamkeit, der Inhibition, im Arbeitsgedachtnis, in der kognitiven Flexibilitat sowie in der
Risikobewertung. Dass die Unterschiede zehn Wochen nach Ende der Intervention gréR3tenteils
nicht mehr nachweisbar waren, kdnnte sowohl darauf hinweisen, dass die Effekte nicht stabil
sind und eine langere Programmdauer sinnvoll wére, als auch, dass einfach zur Follow-up-
Messung (T3) weniger als die Halfte der Schilerinnen und Schuler aus der Vormessung (T1)
bereit waren, an den Erhebungen erneut teilzunehmen.

4.5.2 Prozessevaluation

Um Feedback zur inhaltlichen und organisatorischen Gestaltung des YOLO-Praventionsprogrammes zu
erhalten, wurden die teilnehmenden Jugendlichen als auch die Trainerinnen und Trainer nach jeder AG-
Stunde gebeten, auf einem Fragebogen ihre Meinung zu den Inhalten und Methoden zu berichten. Die
Ergebnisse geben Aufschluss dariiber, wie gut die Chancen stehen, dass das Programm sich in Schulen
erfolgreich etablieren lasst und welche Details ggf. optimiert werden kdnnten.

4.5.2.1 Perspektive der teiinehmenden Jugendlichen

Von den Jugendlichen wurden hierbei Informationen tber die Beteiligung, sowie den empfundenen Spal3,
das Wohlbefinden und den Umgang untereinander innerhalb der jeweiligen Stunde gesammelt. Die
Jugendlichen gaben an, sich insgesamt gut am Geschehen der Stunden beteiligt zu haben und sahen
sich auch in den Stunden gentigend einbezogen. Dies war insbesondere in den Stunden der Fall, die viel
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Raum zum Austesten der eigenen Grenzen boten (bspw. in Form von Rollenspielen und Parkour).
Weiterhin gaben die Jugendlichen an, wahrend der Stunden Uberdurchschnittlich viel Spafl? gehabt und
sich durchweg wohlgefuhlt zu haben. Lediglich der Umgang der Teilnehmenden untereinander wurde
bisweilen als durchschnittlich eingeschéatzt, wobei sich mit fortschreitender Stundenzahl ein positiver
Trend abzeichnet (s. Abbildung 4.11). Der Trend konnte einerseits damit erklart werden, dass die
Jugendlichen aus verschiedenen Klassen stammten und sich z. T. noch nicht kannten. Andererseits
beinhaltete das Programm unter anderem auch Themen zur Férderung des sozialen Miteinanders (bspw.
Vertrauen, Perspektiveniibernahme und Hilfsbereitschaft) und die Jugendlichen sich in diesen Bereichen
weiterentwickelt haben.

4
3 ™ Modul 1: Einfithrung
®  Modul 2: Risikoverhalten & Pubertat

2 [ ®  Modul 3: Exekutive Funktionen
1 | Modul 4: Peergroup

Modul 5: Abschluss
0

0= gar nicht bis 4= sehr viel

Abbildung 4.11. Einschatzung des Umgangs der Jugendliche untereinander in der AG-Stunde je Modul
aus der Perspektive der Teilnehmenden.

Um noch detaillierteres Feedback Uber das Programm zu erhalten, wurden am Ende der AG an zwei
Schulen mit einer ausgewéhlten Gruppe von teilnehmenden Jugendlichen Gruppeninterviews
durchgefihrt. Aus den Aussagen der Jugendlichen wird deutlich, dass die AG sie zum Reflektieren tUber
ihre Handlungen und ihr Verhalten angeregt hat. So meinte ein Jugendlicher: ,Ilch denke [jetzt] mehr
nach, bevor ich etwas mache.” Und ein anderer erzahlte: Insgesamt hat man in YOLO mitbekommen,
worauf man im Leben achten muss, also was unsere Entscheidungen beeinflusst.”

4.5.2.2 Perspektive der Trainerinnen und Trainer

Die Trainerinnen und Trainer bewerteten nach jeder AG-Stunde die Rahmenbedingungen und schatzen
das Interesse der Jugendlichen an den Inhalten der AG ein. Dabei wurden die rdaumlichen und
technischen Voraussetzungen als Uberwiegend gut eingeschéatzt. Wenn mangelnde Voraussetzungen
festgestellt wurden, dann wurden als Grinde angegeben, dass der Raum, die Turnhalle oder Hilfsmitteln
spontan doch nicht wie abgesprochen verfligbar waren, und dass ablenkende Gegenstdnde sich im
Raum befanden, Unordnung oder Platzmangel herrschte.

Nach eigenen Angaben konnten die Trainerinnen und Trainer die Stundeninhalte gréf3tenteils vollstandig
durchfohren. Manchmal kam es zu Verzogerungen, weil der Redebedarf der Teilnehmenden héher war
als erwartet oder organisatorische Schwierigkeiten vor Ort auftraten. Im Gegensatz zu dem Urteil der
Jugendlichen schétzten die Trainerinnen und Trainer das Interesse der Teilnehmenden an den
Stundeninhalten jedoch als eher mittelmafig ein (s. Abbildung 4.10), obwohl ihre Beteiligung auch aus
Sicht der Trainerinnen und Trainer gut war.
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0 \
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Abbildung 4.11. Interesse der Jugendlichen an den Inhalten und Methoden je Modul aus Sicht der
Trainerinnen und Trainer.

Nach Abschluss der AG schétzten die Trainerinnen und Trainer ein, ob sie Ver&nderungen in den
Bereichen Selbststeuerung/Risikokompetenz, Selbsteinschatzung und Selbstsicherheit bei den
Jugendlichen beobachteten. Wie in Abbildung 4.12 ablesbar, bemerkten die Trainerinnen und Trainer vor
allem Veranderungen in den Bereichen Selbstsicherheit und Selbsteinschatzung, weniger aber in den
Bereichen Selbststeuerung und Risikokompetenz.

Als Verbesserungsvorschlage in Hinblick auf Methoden und Inhalte des Programmes gaben die
Trainerinnen und Trainer an, dass die Ubungen (v.a. im sportlichen Bereich) zum Teil schwerer sein
kbnnten, die Theorie teilweise noch einfacher vermittelt werden kénnte und dass die Dauer einzelner
inhaltlicher Teile angepasst werden sollte. Aul3erdem sollten nach Einschéatzung der Trainerinnen und
Trainer vermehrt Sport und Rollenspiele eingesetzt werden. Hinsichtlich der Organisation wurde eine
umfangreichere Schulung beziglich péadagogischer Methoden gewinscht. Insgesamt waren die
Trainerinnen und Trainer mit dem Programm sehr zufrieden und wirden es befirworten, wenn das
Programm an noch mehr Schulen angeboten werden wiirde.
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Abbildung 4.12. Einschatzung der Trainerinnen und Trainer zu Verénderungen in den Bereichen
Selbstsicherheit, Selbsteinschatzung und Selbststeuerung/ Risikokompetenz der Schilerinnen und
Schiler nach dem Ende der Intervention.

Zwischenfazit 10

Insgesamt zeigen die positiven Beurteilungen, dass das Praventionsprogramm auf eine hohe
Akzeptanz trifft und damit gute Chancen bestehen, es in Schulen zu etablieren. Einzelne
Aspekte des Programms sollten tUberarbeitet und abschlieBend nochmals geprift werden, um
eine optimale Programmgestaltung zu gewahrleisten. Das gilt insbesondere fir die sportlichen
Ubungen, die schwieriger als bisher sein miissen um eine hinreichend groRe Herausforderung
far die Jugendlichen darzustellen. Zugleich dirfen sie nicht so schwer sein, dass Lehrkréfte bei
der Durchfihrung uberfordert sind oder gar ein Risiko fir die Jugendlichen entsteht.

4.5.3 Ergebnisse der Schulleitungsbefragung

Wie schon in Phase 1 wurden durch Befragung der Schulleitungen Daten zu
VerkehrserziehungsmafRnahmen im Allgemeinen und in Bezug auf das Radfahren, sowie zur
Verkehrsinfrastruktur im Umkreis der teilnehmenden Schulen erhoben. Insgesamt liegen Daten von vier
der funf Schulen vor. Aufgrund der Stichprobengréf3e werden die Ergebnisse nur deskriptiv beschrieben
und wurden nicht in der Wirkungsanalyse miteinbezogen.

Ahnlich der Einschatzung der Schulleitungen in Phase 1 wurde auch bei dieser Befragung die
Verkehrsinfrastruktur bewertet. So stimmten alle Schulleitungen der Aussage eher bis voll zu, dass ihre
Schule mit dem Rad gut zu erreichen sei. Die Halfte gab an, dass dies auf sicheren und zlugigen
Radwegen moglich sei und die Radwege angenehm breit, komfortabel und sicher seien. Weiterhin
stimmten 75% der Schulleitungen der Aussage zu, dass die Ampelschaltungen gut auf die Bedurfnisse
der Radfahrer abgestimmt seien. Andere Aspekte der Verkehrsinfrastruktur erfillen jedoch nur wenige
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Schulen. So machten laut den Schulleitungen Stellen ohne Radwege den Schilerinnen und Schiilern
Probleme.

Auch hinsichtlich der Angaben Uber Inhalte und Umfang zu Verkehrserziehungsmaflinahmen in der
Sekundarstufe 1 allgemein und in Bezug auf das Radfahren unterschieden sich die Ergebnisse der zwei
Phasen kaum. So liegen bei dieser Befragung laut den Schulleitungen ebenfalls die Schwerpunkte der
Verkehrserziehung auf den Themen Beféhigung zur Hilfestellung nach Unféllen (Erste Hilfe),
Auseinandersetzung mit  Aggression, Stress, Raserei, Dréngelei, Regelverletzungen und
Rucksichtslosigkeit, sowie Verbesserung psychomotorischer Fahigkeiten wie Wahrnehmung und
Reaktionsschnelligkeit. Schulische Verkehrserziehung mit dem Schwerpunkt Radfahren findet in allen
drei Klassenstufen meist gar nicht oder wenn, dann nur in Ansatzen statt. Wenn diese stattfindet, dann in
Form von Infos Uber Risiken und Gefahrenpotenziale des StralRenverkehrs und die sichere Nutzung eines
Radweges.

Zusétzlich sollten in Phase 2 die Schulleitungen angeben, wie viele Unfélle im Unterricht (ohne Sport), im
Sportunterricht, in der Pause und auf Schulwegen jeweils im 2. Schulhalbjahr 2014/15, im 1.
Schulhalbjahr 2015/16 und im 2. Schulhalbjahr 2015/16 passiert sind. Nach Angabe der Schulleitungen
passierten Uber alle Schulhalbjahre hinweg vor allem Unfélle im Sportunterricht und in der Pause,
wahrend es sonst im Unterricht und auf den Schulwegen kaum Unfélle gab. Diese Angabe deckt sich
somit mit den Angaben der Jugendlichen zu ihren Unfallen und Stirzen.

Zwischenfazit 11

Insgesamt gibt es eine gute Ubereinstimmung der vier befragten Schulen aus Phase 2 mit der
gréReren Anzahl der Schulen, die in Phase 1 befragt wurden. Damit kdnnen die vier Schulen als
hinreichend reprasentativ betrachtet werden um die Ergebnisse als Grundlage fur eine
Einschéatzung der allgemeinen Wirksamkeit des Praventionsprogramms zu nutzen.

4.6 Phase 2: Zusammenfassung und Diskussion der Ergebnisse

Ziele von Phase 2 des Forschungsprojektes ,YOLO - (Selbst)sicher Radfahren waren die
Konzeptionierung und Evaluierung einer PraventionsmalBhahme um die Unfallgeféahrdung im friihen
Jugendalter zu senken. Die in Phase 1 identifizierten individuellen Einflussfaktoren (exekutive
Funktionen, Risikobereitschaft, emotionale Probleme und Beeinflussbarkeit durch Gleichaltrige) wurden
bei der inhaltlichen und methodischen Konzipierung einbezogen. In der Konzeptionierungsphase hat sich
die Unterstitzung des Expertenkreises, der zu Beginn der Phase 2 gegriindet wurde, als besonders
hilfreich erwiesen. Mithilfe des sozialpddagogischen und sportpadagogischen Hintergrund der Mitglieder
und deren umfassende Erfahrung mit der Zielgruppe liel3en sich viele Ansatzpunkte und Methoden in das
Konzept integrieren.

Die Evaluation des Programmes brachte Erkenntnisse Uber die Wirksamkeit der Intervention. Wie auch
schon aus den Ergebnissen der Phase 1 deutlich wurde, haben nun auch die Ergebnisse der Phase 2
gezeigt, dass Radfahren im Leben der Jugendlichen eine grolRe Rolle spielt. So fahren 60 % der
Jugendlichen der AG-Gruppe, sowie 63 % der Kontrollgruppe im Sommer mit dem Rad zur Schule.
Wenn die Jugendlichen von Unféllen berichteten, dann jedoch weniger von Unféllen im StralRenverkehr,
sondern eher in der Schule; und zwar im Sportunterricht und in der Pause. Dieses Ergebnis deckt sich

72 von 84



YOI® ZNL

mit den Einschatzungen der Schulleitungen, die die meisten Unfélle ebenfalls in diesen Bereichen
angaben. Aber auch in der Freizeit passieren viele Unfalle, vor allem wenn die Jugendlichen Sport treiben
oder mit dem Rad unterwegs sind.

Ziel des Praventionsprogrammes ,YOLO- Teste deine Grenzen“ war es durch die Forderung der
exekutiven Funktionen und der Risikokompetenz der Jugendlichen die Unfallzahlen zu senken. Die
Ergebnisse der Analysen geben Hinweise, dass die Intervention eine positive Wirkung auf die AG-
Teilnehmenden in Bezug auf Unfélle im Freizeitsport hatte. Dabei berichtete die AG-Gruppe von weniger
Unféllen als die Kontrollgruppe nach bzw. wahrend der Teilnahme der Intervention. Ein &hnlicher Trend
lieR sich auch fur Unféalle in der Schule wahrend der Pausenzeiten finden.

Da risikoreiches Verhalten im Zusammenhang mit den exekutiven Funktionen steht, stellt die Starkung
der exekutiven Funktionen einen zentralen Ansatzpunkt in dem Praventionsprogramm dar. Es konnten
positive Effekte der Intervention auf die geteilte Aufmerksamkeit, und die exekutiven Funktionen
festgestellt werden. So konnte sowohl kurz- als auch langfristig eine Steigerung der Inhibitionsfahigkeit,
des Arbeitsgedachtnisses und der kognitiven Flexibilitat in standardisierten Computertests nachgewiesen
werden. Entgegen den Annahmen berichteten die Jugendlichen selbst aber nach der Teilnahme an der
Intervention von mehr Defiziten in der Inhibition, in der Emotionalen Kontrolle und in der Kognitiven
Flexibilitat, verglichen mit den Jugendlichen der Kontrollgruppe.

Ein Ziel des Praventionsprogrammes war die Foérderung der Einschatzung der eigenen Fahigkeiten,
sowie eine Reflexion Uber das eigene Verhalten. Die Ergebnisse des Selbstberichtes in Verbindung mit
den objektiveren Testdaten deuten darauf hin, dass die Jugendlichen gegeniber ihrem eigenen
Verhalten nach der Intervention kritischer gegentiberstehen und héhere Anspriiche an sich selbst stellen.
Die Einschatzung der Trainerinnen und Trainer, dass sie bei den Jugendlichen in ihren AG’s nach der
Teilnahme besonders eine Veranderung des Verhaltens im Bereich der Selbsteinschatzung beobachten
haben, wirde diese Annahme unterstitzen.

Da in der wissenschaftlichen Literatur der Anstieg der Unfallzahlen in der frihen Pubertét teilweise durch
das steigende Risikoverhalten (Limbourg, 2000; Romer, 2010) erklart wird, wurde das Thema im YOLO-
Praventionsprogramm recht ausfihrlich bearbeitet und die Wirkung des Programms auf die
Risikokompetenz der Jugendlichen bei der Evaluation miterfasst. Die Ergebnisse deuten auf einen
positiven Effekt des Programms hin. So hatte die AG im Vergleich zur KG nach der Teilnahme eine
tendenziell signifikant héhere Risikokompetenz.

Neben der Wirksamkeit eines Programmes ist die subjektive Meinung seitens der Teilnehmenden und
seitens der durchfihrenden Trainerinnen und Trainer von Bedeutung. Da ,YOLO- Teste deine Grenzen®
in dieser Form zum ersten Mal durchgefiihrt wurde, wurde das Feedback beider Seiten eingeholt. Nach
Einschéatzung der Jugendlichen hatten sie an den Inhalten und Methoden viel Interesse, hatten wahrend
der Stunden viel Spaf? und haben sich wohlgefiihlt. Wohlbefinden und Spald sind gute Voraussetzungen
damit Lernen gelingen kann. Aus den Aussagen der Jugendlichen in den Interviews lasst sich schlie3en,
dass sie gelernt haben, mehr Uber ihr Verhalten und Handlungen nachzudenken, und dass sie
selbstsicherer geworden sind. Das deckt sich mit den Einschatzungen der Trainerinnen und Trainer, die
bei den Jugendlichen vor allem auch Veranderungen im Bereich der Selbstsicherheit beobachtet haben.

Viele Studien geben Hinweise, dass Praventionsprogramme so konzipiert sein sollten, dass sie
Ubergeordnet ansetzen und die Lebenskompetenzen der Jugendlichen fordern (Leppin,1994; Romer,
2003). Die Ergebnisse der Evaluation lassen darauf schlief3en, dass das Programm ,YOLO — Teste deine
Grenzen® diesem Anspruch gerecht wurde und da angesetzt hat, wo diese Altersgruppe Unterstiitzung
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braucht, und dass es ihre Lebensumstande bericksichtigt wurden. Zusammenfassend lasst sich
feststellen, dass gute Chancen bestehen das Programm an Schulen zu etablieren.

Die Ergebnisse der Phase 2 wurden bereits auf wissenschaftlichen Konferenzen in Form von
Posterbeitragen und Vortragen vorgestellt. Nachfolgend sind die entsprechenden Referenzen aufgelistet.

Evers, W., Ludwig, A., Wallner (geb. Schuler), S., Fasche, A., Felsner, S., & Herpers, R. (2016, Juli).
Gender differences in relations of executive functions with risk-taking and susceptibility to peer-
influence in early adolescence. Poster presented at the Early Career Conference on Executive
Functions and Self-regulation (NEFS), UIm, Germany.

Fasche, A., Ludwig, A., Wallner, S., & Evers, W. (2017). Evaluation des YOLO- Praventionsprogramms:
Forderung der exekutiven Funktionen und des angepassten Risikoverhaltens in der fritlhen
Adoleszenz. Paper presented at the 5th Congress of the Society for Empirical Educational
Research (GEBF), Heidelberg.

Ludwig, A., Evers, W., & Fasche, A. (2016). “YOLO — Know your limits”; A prevention program for the
promotion of adolescents’ executive functions. Poster presented at the Early Career Conference on
Executive Functions and Self-regulation (NEFS), Ulm, Germany.

Ludwig, A., Wallner (geb. Schuler), S., Fasche, A., & Evers, W. (2016, November). The YOLO prevention
program — Promoting adolescents’ cycling safety through executive function training in early
adolescence: The role of executive functions in relation with risk-taking behaviour. Poster
presented at the 5th International Cycling Safety Conference (ICSC), Bologna, Italy.
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5 Auflistung der fur das Vorhaben relevanten Verdéffentlichungen

anderer Forschungsstellen

In direktem Bezug auf das Ziel des Projektes, in dem es darum geht zu untersuchen, welche Faktoren zu
den erhdhten Radunfallzahlen in der Altersgruppe der 10- bis 14-Jéhrigen fuhren, gibt es auch wéahrend
der Laufzeit des Projektes unseres Wissens keine Studien anderer Forschungsstellen, die dieser Frage
explizit nachgegangen sind. Die aktuellen Unfallzahlen des Statistischen Bundesamtes unterstreichen die
Bedeutsamkeit, dieser Frage weiterhin nachzugehen. So hatte im Jahr 2015 in Deutschland die Gruppe
der 10 bis 14-Jahrigen mit knapp 46 Prozent im Vergleich zu allen anderen Altersgruppen wie in den
vergangen Jahren auch schon am haufigsten einen Fahrradunfall (Statistisches Bundesamt, 2016b). In
dem Jahr starben 22 % der 10 bis 15-Jahrigen, die ihr Leben liel3en, an auReren Ursachen, insbesondere
an verschiedene Formen von Unfallverletzungen (Statistisches Bundesamt, 2016a).

Im Forschungsfeld zu Risikoverhalten zeigt die aktuelle Literatur, dass riskante Verhaltensweisen bei der
Gruppe der 10 bis 14-Jahrigen eine wichtige Rolle spielen. Wahrend sich die bisherige Forschung vor
allem auf Risikoverhalten in der mittleren bis spaten Adoleszenz und Risikoverhaltensweisen, wie
vermehrte Verkehrsunfélle (z. B. Isler & Starkey , 2008), erhéhter Tabak-, Alkohol- und Drogenkonsum
(z.B. Pharo et. al 2011) konzentriert hat, ruickt mittlerweile immer mehr die Gruppe der Frihadoleszenten
in den Vordergrund der Forschungen, und es wird angenommen, dass zwischen 11 und 14 Jahren sogar
eine deutlich erhohte Risikobereitschaft im Vergleich zu allen anderen Altersgruppen vorliegt (Collado,
Felton, MacPherson, & Lejuez, 2014). Diese Erkenntnisse unterstitzten die Entscheidung, das
Praventionsprogramm ,YOLO — Teste deine Grenzen* fir diese Altersgruppe anzubieten.

Die Aufnahme des Konstruktes Beeinflussbarkeit durch Peers in der Datenerhebung in der
Explorationsphase, sowie als inhaltliches Thema in der PraventionsmafBnahme ,YOLO — Teste deine
Grenzen® wurde forciert durch aktuelle Studien, die den Zusammenhang zwischen dem Einfluss der
Gleichaltrigen und riskanter Verhaltensweisen untersucht haben. Die Studie von Knoll, Magis-Weinberg,
Speekenbring und Blakemore (2015) zeigt beispielsweise, dass die Meinung Gleichaltriger Einfluss
darauf nimmt, wie Kinder und Jugendliche Risiken einschéatzen. Wéhrend sich &ltere Jugendliche und
junge Erwachsene (15 bis 25 Jahre) in ihrer Risikoeinschatzung mehr der Meinung von Erwachsenen
angleichen, wenn sie damit konfrontiert werden, richten jingere Jugendliche (12 bis 14 Jahre) ihre
Einschatzung eher nach denen von anderen Gleichaltrigen. Eine andere Studie von Smith, Chein und
Steinberg (2014) zeigt, dass sich Jugendliche auch dann von Gleichaltrigen beeinflussen lassen, wenn
sie wissen, dass die Folgen ihres Verhaltens negativ sein werden.

Da die exekutiven Funktionen einen wichtigen Pradiktor erhdhten Risikoverhaltens in der friihen
Adoleszenz darzustellen scheinen, stellt die Férderung dieser Funktionen in der PraventionsmalRnahme
,YOLO — Teste deine Grenzen“ den zentralen Ansatzpunkt dar. Aktuelle Studien zur Férderung der
exekutiven Funktionen gaben richtungsweisende Anregungen bei der Planung der MalRnahme
hinsichtlich der Methoden und Inhalte. Der Einbezug kérperlicher Aktivitat als Methode zur Férderung der
Exekutiven Funktionen war aufgrund bisheriger Forschungsergebnisse bereits zu Beginn des Projektes
geplant. Die Ergebnisse aktueller Studien flhrten dazu, an dieser Planung festhalten. So zeigte eine
Meta-Analyse von Jackson, Davis, Sands, Whittington und Sun (2016) Uber acht randomisiert
kontrollierte Studien hinweg, einen Kkleinen Effekt von korperlicher Aktivitat auf die kognitive
Inhibitionsfahigkeit von Kindern zwischen sieben und zwdlf Jahren. Auch Hillman et al. (2014) fanden
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einen Effekt nach regelmafiger korperlicher Aktivitat. Bei sieben bis neun Jahre alten Kindern zeigte sich
eine bedeutsame Verbesserung der exekutiven Funktionen kognitive Flexibilitdt und Aufmerksamkeit in
der Experimentalgruppe. Diamond and Ling (2016) schlussfolgerten in ihrer Meta-Analyse, die 84 Studien
zu Trainingsmethoden zu exekutiven Funktionen mit einbezog, dass korperliches Ausdauertraining
alleine nicht als wirksame Intervention zur Forderung der exekutiven Funktionen gesehen werden kann.
Sobald jedoch Ausdauertraining mit kognitiven Komponenten kombiniert wurde, zeigten sich Effekte.
AuR3erdem schlossen die Autoren, dass Trainingsmethoden zur Forderung der exekutiven Funktionen
allgemein die langfristigste und breiteste Wirksamkeit zeigen, wenn jeweils verschiedene Fahigkeiten
trainiert werden, wenn langer und ofter trainiert wird und wenn die Aufgaben sich an die jeweiligen
Fahigkeiten anpassen (Diamond & Ling, 2016). Die Ergebnisse der aktuellen Studien zur Férderung der
exekutiven Funktionen standen somit im Einklang mit der Planung der PraventionsmafRnahme hinsichtlich
deren Zielsetzung, Methoden und Inhalten.

6 Bewertung der Ergebnisse hinsichtlich des Forschungsziels und

Schlussfolgerungen

Mit dem Forschungsprojekt ,YOLO — (Selbst)sicher Radfahren: Ein Projekt zur Férderung der Sicherheit
jugendlicher Radfahrer durch Starkung der Selbststeuerungskompetenz wurden drei Ziele verfolgt. Das
erste Ziel der Studie war es, mit Hilfe einer Online-Befragung individuelle Einflussfaktoren zu
identifizieren, die mit der Radunfallgefahrdung von 10- bis 14-Jahrigen zusammenhangen. Laut dem
Bericht zum Schulerunfallgeschehen 2014 der DGUV passierten in diesem Jahr auf dem Schulweg
55.353 meldepflichtige Unfélle im StralRenverkehr, davon 27.389 mit dem Fahrrad (Deutsche Gesetzliche
Unfallversicherung, 2016). Diese hohen Unfallzahlen machen die Relevanz, die Grinde, warum gerade
Jugendlichen in der frihen Pubertdt so viele Radunfalle erleiden, zu untersuchen deutlich. In der
wissenschaftlichen Literatur werden in Zusammenhang mit den erhdéhten Unfallzahlen in der Pubertét die
Bereiche Steigerung der Risikobereitschaft, Gruppendynamik und Einfluss von Gleichaltrigen sowie
mangelndes Gefahrenbewusstsein diskutiert. Da diese einen Zusammenhang mit der Fahigkeit zur
Selbststeuerung und Selbstkontrolle und damit mit den exekutiven Funktionen aufweisen, wurde im
Rahmen des Forschungsprojektes erstmals die Rolle der exekutiven Funktionen in Bezug auf Radfahren
untersucht.

Die Ergebnisse der Untersuchung in Phase 1 und auch in Phase 2 des Forschungsprojektes haben
gezeigt, dass Radfahren im Leben der Jugendlichen eine wichtige Rolle spielt. Je alter Kinder und
Jugendliche werden, desto mehr ist die Lebensgestaltung durch die eigenstandige Mobilitat gepragt. Fur
eine positive Entwicklung ist es wichtig, dass die Jugendlichen selbststandiger werden, sich von den
Eltern ablésen und ihre eigenen Entscheidungen treffen. Mit der Pubertat beginnt fir die Jugendlichen
eine aufregende Zeit, in der gemeinsam mit Gleichaltrigen stéandig etwas Neues und Spannendes
ausprobiert wird. Jugendliche, die ihr Verhalten nur schlecht regulieren kdnnen, sich eher von Emotionen
lenken und von Gleichaltrigen beeinflussen lassen, kénnen Gefahren schlechter einschéatzen und
begeben sich deshalb in dieser Lebensphase in gefahrliche Situationen, die eventuell weitreichende
negative Folgen haben koénnen. Die Ergebnisse der Studie belegen diese Annahme. Schilerinnen und
Schiler, die seit ihrem 9. Lebensjahr einen Radunfall hatten, berichteten auch von einer hdheren
Risikobereitschaft, mehr emotionalen Problemen, einer starkeren Beeinflussung durch Gleichaltrige und
von mehr Defiziten in den exekutiven Funktionen, als Schilerinnen und Schiler ohne Radunfall. Es lasst
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sich schlussfolgern, dass diese Faktoren eine wichtige Rolle spielen, sowohl in Bezug auf Radunfélle, als
auch allgemein fiir die Unfallgefahrdung der Schiilerinnen und Schiler.

Durch die erstmalige Untersuchung der Rolle der exekutiven Funktionen in Bezug auf Radfahren und die
gefundenen Zusammenhange zwischen den Faktoren konnte somit ein neuartiger Ansatzpunkt fur
Interventionen gefunden werden, mit dem Ziel die Unfallzahlen Jugendlicher zu senken. Um zu
Uberpriifen, ob es sich tatsachlich um einen wirksamen und auch umsetzbaren Ansatz handelt, war es
das zweite und dritte Ziel des Forschungsprojektes, eine Préaventionsmal3nahme zu konzipieren und zu
evaluieren, die bei der Férderung der exekutiven Funktionen und der Risikokompetenz ansetzt und somit
Unfallzahlen im Jugendalter senken soll.

Bestehende PraventionsmalRnahmen im Bereich der Verkehrssicherheit und Unfallvermeidung richten
sich meist an jungere Kinder oder an &ltere Jugendliche, die sich bereits in der Fuhrerscheinausbildung
befinden. Fur die Altersgruppe der 10- bis 14-Jahrigen wird wenig angeboten. Hinsichtlich der hohen
Unfallzahlen in der Altersgruppe erscheint es umso wichtiger, dass es in Zukunft mehr wirksame
Programme zur Forderung der Risikokompetenz im StralRenverkehr in der Sekundarstufe 1 gibt.
Interventionen zur Férderung der Risikokompetenz sind oft sehr spezifisch, und haben meist ihren Fokus
auf der Pravention von Alkoholmissbrauch oder Tabakkonsum. Aufgrund der Spezifitat fallt es den
Jugendlichen schwer, den Transfer zur Risikokompetenz in andere Bereiche, wie beispielsweise dem
Verhalten im Stralenverkehr, herzustellen. Mit ,YOLO - Teste deine Grenzen“ ist es gelungen, ein
Praventionsprogramm zu entwickeln, dass individuell an die Lebens- und Erfahrungswelt der
Jugendlichen angepasst ist, ihre personlichen Erfahrungen mit einbezieht und ihrer psychischen
Entwicklungsstufe entsprechend gestaltet ist. Neben der Wissensvermittlung hinsichtlich der Gefahren
und Risiken, denen die Jugendlichen in der frilhen Pubertat ausgesetzt sind, erméglicht das Programm
den Jugendlichen emotionale Erfahrungen in einer sicheren Umgebung zu machen, und ihre kognitiven,
motorischen und sozial-emotionalen Grenzen zu testen. Das Programm setzt bei der Férderung der
exekutiven Funktionen an und trainiert somit Ubergeordnet die Risikokompetenz der teilnehmenden
Jugendlichen. Dadurch wird den Jugendlichen der Transfer auf verschiedene Bereiche riskanten
Verhaltens, auch im Bereich StralRenverkehr, ermdglicht.

Da das Programm erstmalig durchgefuhrt wurde, wurde es im Rahmen des Forschungsprojektes auch
evaluiert um die Wirksamkeit zu Uberprifen. Die Ergebnisse der Evaluation haben gezeigt, dass das
Programm positive Effekte auf die in Phase 1 identifizierten Faktoren hat, die mit der Unfallhaufigkeit
zusammenhingen. Diejenigen Jugendlichen, die an dem Programm teilgenommen haben, berichteten
danach weniger Unfélle im Bereich des Freizeitsportes. Ein ahnlicher Trend lie3 sich auch fir Unfélle in
der Schule wéhrend der Pausenzeiten finden. Hier berichteten beide Gruppen vor Beginn des YOLO-
Praventionsprogramms ahnliche Zahlen, wohingegen die AG-Gruppe bereits wahrend der
Interventionsdurchfiihrung weniger Unfélle benannte als die Kontrollgruppe. Das Programm setzt bei der
Forderung der exekutiven Funktionen und der Risikokompetenz der Jugendlichen an, um die
Unfallzahlen zu senken. Aus den Ergebnissen lasst sich schlussfolgern, dass das Programm auch hier
Effekte erzielt hat. Die Teilnahme an dem Programm fuhrte zu Verbesserungen in verschiedenen (wenn
auch nicht allen), mit objektiven Verfahren gemessenen Indikatoren fur die Starke der exekutiven
Funktionen. Auch die Risikokompetenz der Teilnehmenden hatte sich nach der AG im Vergleich zur
Kontrollgruppe tendenziell verbessert. Das Feedback der teilnehmenden Jugendlichen und der
Trainerinnen und Trainer lasst den Schluss zu, dass das Programm im Allgemeinen sehr gut
angenommen wurde.
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Mit ,YOLO — Teste deine Grenzen® konnte somit im Rahmen des Forschungsprojektes ein wirksames
Programm entwickelt werden, das die Unfallzahlen bei Jugendlichen senkt. Viele Studien geben
Hinweise, dass Praventionsprogramme so konzipiert sein sollten, dass sie Ubergeordnet ansetzen und
die Lebenskompetenzen der Jugendlichen foérdern (Leppin,1994; Romer, 2003). Die Ergebnisse der
Evaluation haben gezeigt, dass das Praventionsprogramm an den richtigen Stellen angesetzt hat, und die
Altersgruppe da unterstitzt hat, wo sie Unterstitzung braucht.

Durch eine Uberarbeitung der Methoden und Inhalte des Programms koénnte jedoch eine noch bessere
Wirksamkeit in Bezug auf die exekutiven Funktionen, und damit auch eine positive Wirkung auf die
Risikokompetenz der teilnehmenden Jugendlichen erreicht werden. Hinweise hierzu geben die
Rickmeldungen der Teilnehmer sowie Trainerinnen und Trainer. Zudem ist eine langerfristige Wirkung
anzustreben, die sich erfahrungsgemafl? durch eine Ilangere Interventionsphase oder
Auffrischungsmodule erzielen lasst.

Bisher war das Programm so organisiert, dass Mitarbeiterinnen vom ZNL mit neurowissenschaftlichen
Hintergrund zusammen mit Trainerinnen und Trainern mit sportpadagogischem Hintergrund im Tandem
,YOLO — Teste deine Grenzen“ an den Schulen durchgefiihrt haben. Um das Programm fest in der
Sekundastufe zu etablieren ware es eine Moglichkeit, dass Multiplikatoren, die vorher durch das ZNL
ausgebildet wurden, Lehrkréfte und/oder Schulsozialarbeiter schulen, so dass diese das Programm an
ihren Schulen anbieten kénnen. Damit kdnnten noch mehr Schulen von der Pravention profitieren, und
noch mehr Unfalle bei Jugendlichen verhindert werden.

7  Aktueller Umsetzungs- und Verwertungsplan

Teilergebnisse des Vorhabens wurden bereits wéahrend der gesamten Projektlaufzeit publiziert und vor
unterschiedlichen Interessensgruppen prasentiert (z.B. auf wissenschaftlichen Konferenzen wie der 6th
International Conference on Traffic and Transport Psychology, Brisbane, Australia, und 5. Tagung der
Deutschen Gesellschaft fir Empirische Bildungsforschung, 15.03.2017, Heidelberg, auf Fachtagungen
wie Tagung fur schulfachliche Beraterinnen und Berater fur Verkehrserziehung und Mobilitatsbildung in
Schulen NRW am 1. — 2.9. 2015, Haltern). Weiterhin sind bereits Resultate bereits vor Projektabschluss
von der Praxis aufgegriffen. Aus der Phase 1 des Forschungsprojektes sind beispielsweise Materialien
entstanden, die das Thema Selbstregulation und Risikoverhalten Jugendlicher im Zusammenhang mit
dem Verhalten im Stral3enverkehr aufgreifen, und somit Lehrkrafte in ihrer Verkehrsarbeit unterstiitzen
sollen. Im Rahmen des Projektes ist eine Broschire entstanden, die Schulen zur Verfigung gestellt
werden soll. Die Broschire enthélt Informationen Uber die Bedeutsamkeit der exekutiven Funktionen fur
die Risikokompetenz der Jugendlichen, sowie Ideen und Anregungen zur Moglichkeiten der Férderung im
schulischen Kontext.

Weiterhin ist geplant, dass das Praventionsprogramm ,YOLO — Teste deine Grenzen* im Rahmen eines
weiteren Projektantrages weiterentwickelt wird, so dass noch mehr Schulen davon profitieren kénnen. Im
Zeitraum Juli bis September 2017 sind so genannte ,YOLO — Schnuppertage® geplant, an denen mit
Jugendlichen Uberarbeitete Methoden und Inhalte des Programmes getestet und bewertet werden sollen.
Im gleichen Zeitraum soll eine Homepage entstehen, von der Jugendliche, Eltern sowie Lehrkréfte
profitieren kénnen. Auf der Homepage werden Hintergrundinformationen tber die exekutiven Funktionen
und die Risikokompetenz im Jugendalter sowie Fordermoglichkeiten bereitgestellt.
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