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Kurzfassung — Abstract

Nutzung von Mobiltelefonen beim Radfahren:
Pravalenz, Nutzermerkmale und Gefahrenpo-
tenziale

Das vorliegende Forschungsprojekt hat die Zielset-
zung, eine breite Datengrundlage zur Nutzung von
Mobiltelefonen durch Fahrradfahrende zu schaffen.
Dabei soll zum einen die Nutzungshaufigkeit von
Mobiltelefonen beim Radfahren ermittelt sowie ver-
tiefende Erkenntnisse zu Nutzungsarten, Motiven
und Merkmalen der Nutzer gewonnen werden, auf
deren Basis sich Empfehlungen fiir die (zielgrup-
penspezifische) Gestaltung von Verkehrssicher-
heitsmalRnahmen fir Radfahrende ableiten lassen.
Zur Ermittlung dieser Aspekte wurden Beobachtun-
gen im StralBenverkehr zur Mobiltelefonnutzung bei
Fahrradfahrenden (N = 5.382), eine Online-Befra-
gung (N = 2.844) sowie Interviews mit Radfahren-
den im StraRenverkehr (N = 309) durchgefihrt.

Jeder zehnte bis sechste Radfahrende — je nach Er-
hebungsmethode — nutzt das Mobiltelefon wahrend
der Fahrt. Bei den Nutzungsarten dominiert die pas-
sive Nutzung des Mobiltelefons wie v. a. das Musik-
horen. Die Haufigkeit von anderen Nutzungsarten,
die sich allesamt als aktive Nutzung klassifizieren
lassen, fallt in der Beobachtung zum Teil deutlich
niedriger aus als in den Befragungen. Dies ist auf
die Tatsache zuriickzufiihren, dass in einer Beob-
achtung eine Punktpravalenz erfasst wird, d. h. ob
ein bestimmtes Verhalten genau zum Beobach-
tungszeitpunkt ausgefiihrt wurde. Demnach wurde
insgesamt nur 1,3 % aktive Nutzung (manuelle Be-
dienung, telefonieren, blicken) beobachtet. Hinge-
gen wird bei den Befragungen ein Verhalten inner-
halb eines bestimmten Zeitraums erfragt (Perioden-
pravalenz) und die Nutzungsart kann differenzierter
ermittelt werden. Hier liegt die angegebene Haufig-
keit einer aktiven Mobiltelefonnutzung wahrend des
Fahrradfahrens deutlich hdéher: Vergleichsweise
haufig wird es zum Navigieren genutzt oder ein
Blick auf das Display geworfen. Das Mobiltelefon
wird haufiger fur schriftliche Kommunikation (Lesen
und Schreiben von Nachrichten) genutzt als zum
Telefonieren. Wird auf dem Fahrrad telefoniert, so
werden Anrufe haufiger entgegengenommen als
selbst getatigt.

Insbesondere mannliche und jingere Radfahrende
nutzen das Mobiltelefon haufiger. Auch Uberzeu-

gungen und Einstellungen spielen eine Rolle fiir die
Mobiltelefonnutzung beim Radfahren, wie etwa eine
hohe Handlungskompetenzerwartung, eine starke
Bindung an das Mobiltelefon und eine positive Ein-
stellung zum Mobiltelefonieren beim Radfahren.
Wenn das Mobiltelefon wahrend des Radfahrens
aktiv genutzt wird, so erfolgt dies Uberwiegend mit
dem Telefon in der Hand. Lediglich zu Navigations-
zwecken wird mitunter eine Halterung verwendet.
Vorrangig wird das Mobiltelefon beim Radfahren
aktiv genutzt, um Informationen zu beschaffen oder
Absprachen zu treffen, bei der Nutzung zum Musik-
héren dominieren dagegen die Motive Spaf’ und
Gewohnheit. Viele Radfahrende wissen zwar, dass
es eine rechtliche Regelung zur Mobiltelefonnut-
zung auf dem Fahrrad gibt, kbnnen diese jedoch
nicht korrekt benennen. Generell passen Fahrrad-
fahrende ihr Verhalten eigenen Angaben zufolge
selten explizit an, um Beeintrachtigungen durch
die Mobiltelefonbenutzung auszugleichen (kom-
pensatorisches Verhalten). Wenn konkrete Verhal-
tensanpassungen erfolgen, fahren die Radfahren-
de langsamer, erhéhen den Abstand oder bemd-
hen sich um eine hohere visuelle Aufmerksamkeit.
Fahrfehler und kritische Situationen werden von
Radfahrenden in einem nennenswerten Ausmaf}
berichtet, es kdnnen in dieser Studie aus methodi-
schen Grinden jedoch keine eindeutigen Zusam-
menhange zwischen der Mobiltelefonnutzung und
dem Auftreten kritischer Situationen bzw. Fahrfeh-
lern nachgewiesen werden.

Ansatzpunkte flir Verkehrssicherheitsmallnahmen
werden generell in der Forderung regelkonformen
und sicherheitszutraglichen Verhaltens von Fahr-
radfahrenden gesehen. Zum einen gilt es, die gel-
tenden rechtlichen Regelungen besser bekannt zu
machen und zum anderen, die Radfahrenden fir
die Gefahren der Smartphonenutzung zu sensibili-
sieren sowie Tipps zur legalen und sicheren Nut-
zung des Mobiltelefons an die Hand zu geben. Auf-
kldrungs- und InformationsmafRnahmen sollten so-
wohl auf die Gesamtgruppe der Radfahrenden als
auch auf bestimmte Subgruppen von Radfahren-
den abzielen. Fir eine spezifischere Adressierung
wirden vor allem jingere und mannliche Radfah-
rende in Frage kommen sowie Vielfahrende und
Radfahrende, deren Einstellungen zur Mobiltele-
fonnutzung auf dem Fahrrad positiv sind.



Use of mobile phones while cycling:
Prevalence, user characteristics and risk
potential

The present research aimed at establishing a
broad data base on the use of mobile phones while
cycling. In addition to general prevalence, in-depth
information on types of usage, motives and
characteristics of cyclists using mobile phones
were  established in order to derive
recommendations for (target group specific) road
safety measures. Within this research, an
observation study (N = 5,382), an online survey (N
= 2,844) and road-side interviews with cyclists (N =
309) were carried out.

Every sixth to tenth cyclist uses a mobile phone
while cycling, depending on the method of data
collection. Cyclists use their mobile predominantly
in a passive mode, i.e. listening (to music). The
prevalence of active modes of mobile phone use is
much lower in the observation study compared to
the online survey and interviews. This is due to the
fact that observation refers to the prevalence at a
certain point in time, i.e. the phone must be used
exactly at the time and location of the observation
(point prevalence). Accordingly, only 1.3 % active
mode use (manual operation, calling, glancing)
was observed. In contrast, the prevalence of active
mobile phone use was significantly higher in the
surveys where it was asked for mobile phone use
within a longer time span (periodic prevalence).
Mobile phones are used more frequently for written
communication (reading and writing messages)
than for telephone calls. Regarding calling, cyclists
more often answer an incoming call than initiate a
call themselves.

Especially male and younger bicyclists use their
mobile while cycling. Likewise, beliefs and attitudes
play a role for using a mobile while cycling, e.g.
high expectation of competence, strong attachment
to the mobile phone and positive attitude towards
mobile phone use while cycling. When cyclists use
their mobile phone actively they predominantly
want to obtain information or make arrangements.
When listening to music, the main motives are fun
and habit. Although many cyclists know that a legal
regulation exists on the use of mobile phones
when cycling they cannot state it correctly. Cyclists
rarely report concrete compensatory behaviours to
counteract impairments resulting from mobile
phone use while riding. If cyclists do so, they ride
more slowly, keep more distance to objects or

make efforts for higher visual attention. Cyclists
report riding errors and critical situations to a
considerable amount. However, for methodological
reasons, no clear relation between mobile phone
use and the occurrence of critical situations or
riding errors could be observed in this study.

With regard to road safety measures, a rule
compliant and safety conscious behaviour of
cyclists should generally be promoted by making
aware of the dangers of smartphone use while
cycling. The legal regulations should be made
more well-known and cyclists should get advice for
using mobile phones in a legal and safe way.
Information campaigns should focus on cyclists in
general, but also target certain subgroups of
cyclists. Especially younger and male cyclists as
well as frequent riders and those with a positive
attitude towards mobile phone use while cycling
should be addressed.
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1 Einleitung und Zielsetzung

Fahrradfahren wird in Deutschland immer belieb-
ter. Das Fahrrad wird als Verkehrsmittel fir den
Weg zur Arbeit, Schule oder Ausbildung, fur Besor-
gungsfahrten oder in der Freizeit immer haufiger
benutzt. Das Fahrrad ist ein kostengunstiges und
flexibles Verkehrsmittel. Gerade in der Stadt
kommt man mit dem Rad schneller vorwarts, ver-
meidet Staus und Parkplatzprobleme. Radfahren
ist emissions- und gerauschfrei und entlastet somit
die Umwelt. Wer Fahrrad fahrt, tut etwas fir seine
Fitness und Gesundheit, steigert die korperliche
Leistungsfahigkeit und beugt Krankheiten vor (HA-
GEMEISTER & TEGEN-KLEBINGAT, 2011). Und
nicht zuletzt macht Fahrradfahren vielen Men-
schen Spaf und vermittelt ein Geflihl von Freiheit
(VON BELOW, 2016). Aufgrund dieser vielen Vor-
zlge ist die weitere Férderung des Radverkehrs
auch politisch von hohem Interesse. Die Bundes-
regierung will den Anteil des Fahrradverkehrs wei-
ter steigern. Daher fordert das Bundesministerium
fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) den
Radverkehr mit dem Nationalen Radverkehrsplan
2020 (NRVP), in dem konkrete Vorhaben zur wei-
teren Steigerung des Radverkehrs in Deutschland
umgesetzt werden, um damit zu einem noch rad-
fahrfreundlicheren Klima in Deutschland beizutra-
gen.

Trotz und gerade wegen der groften Beliebtheit
und der offensichtlichen Vorteile des Fahrradfah-
rens muss jedoch auch der Blick auf mdgliche Ge-
fahrdungen im Fahrradverkehr gerichtet werden,
um diese zu benennen und entsprechende Mal}-
nahmen zur Erhéhung der Sicherheit dieser Ver-
kehrsteilnahmeart zu entwickeln. Radfahrende
sind eine gefahrdete Gruppe im Strallenverkehr,
da sie aufgrund der fehlenden Schutzeinrichtun-
gen als ungeschitzte Verkehrsteilnehmer unter-
wegs sind, sodass Unfalle trotz der geringen ge-
fahrenen Geschwindigkeit recht folgenschwer sein
kénnen. Sicherheitsrisiken kdnnen aus infrastruk-
turellen Gegebenheiten, dem Verhalten anderer
Verkehrsteilnehmer, aber auch dem Verhalten der
Radfahrenden selbst resultieren.

Ein potenziell sicherheitsabtragliches Verhalten
von Fahrradfahrenden ist die Nutzung von Mobil-
telefonen! wahrend des Fahrens. Zur Haufigkeit
der Nutzung von Mobiltelefonen im Strallenver-
kehr und ihrem Einfluss auf die Verkehrssicherheit

konnte bereits eine Vielzahl an Erkenntnissen ge-
wonnen werden, die sich jedoch in erster Linie auf
Pkw-Fahrende beziehen, wahrend zur Verbreitung
und zu den Auswirkungen der Mobiltelefonnutzung
beim Fahrradfahren bislang, insbesondere in
Deutschland, noch wenig bekannt ist. Ziel des vor-
liegenden Projekts ist es daher, eine breite Daten-
grundlage zur Nutzung von Mobiltelefonen durch
Fahrradfahrende in Deutschland zu schaffen. Da-
bei soll zum einen die Nutzungshaufigkeit von Mo-
biltelefonen beim Radfahren ermittelt sowie vertie-
fende Erkenntnisse zu Nutzungsarten, Motiven
und Merkmalen der Nutzenden gewonnen werden.
Neben soziodemographischen Merkmalen sind
hierbei auch psychologische Aspekte wie Gefah-
renwahrnehmung, Handlungskompetenzerwar-
tung, erwartete soziale Akzeptanz und Bindung an
das Mobiltelefon im Fokus. Insgesamt sollen so
Erkenntnisse zum Einfluss der Nutzung von Mobil-
telefonen beim Radfahren auf die Verkehrssicher-
heit gewonnen werden, auf deren Basis Empfeh-
lungen fiir die (zielgruppenspezifische) Gestaltung
von VerkehrssicherheitsmaRnhahmen fir Radfah-
rende abgeleitet werden kdnnen.

Die Ermittlung dieser Aspekte erfolgt mittels dreier
methodischer Ansatze, in denen jeweils unter-
schiedliche Stichproben von Fahrradfahrenden
untersucht werden:

* Beobachtungen im Straflenverkehr zur Mobilte-
lefonnutzung

* Online-Befragung
« Interviews im StralRenverkehr

Nachfolgend wird zunachst der aktuelle Kenntnis-
stand aufgearbeitet (Kapitel 2) und das grundsatz-
liche methodische Vorgehen beschrieben (Kapitel
3). In Kapitel 4 werden die Ergebnisse der Beob-
achtungen (4.1), der Online-Befragung (4.2) und
der Interviews (4.3) dargestellt und anschlieRend
diskutiert (Kapitel 5). Abschlieend erfolgt eine Ge-
samtbewertung sowie die Ableitung von Handlungs-
empfehlungen (Kapitel 6).

1 Im Folgenden werden die Begriffe ,Mobiltelefon” und ,Handy" synonym benutzt und gelten als Sammelbegriff fiir jegliche Art von

Mobiltelefonen (u. a. Smartphones).



2 Kenntnisstand

2.1 Verkehrsbeteiligung und Unfallge-
schehen von Fahrradfahrenden

Nach den Daten der MiD Studie im Jahr 2017 (NO-
BIS, 2019) besitzen 78 % der deutschen Haushalte
mindestens ein Fahrrad. Insgesamt kommen auf ei-
nen Haushalt im Mittel 1,9 Fahrrader und damit
mehr als Pkw (1,1 Pkw pro Haushalt). Pro Kopf be-
sitzen die deutschen Haushalte 0,9 Fahrrader und
damit 8 % mehr als noch in 2002. Dies entspricht
annahernd den Angaben des Statistischen Bundes-
amtes fur das Jahr 2020, wonach 78,8 % der Haus-
halte in Deutschland Uber ein Fahrrad verfligen und
pro 100 Haushalte 180,3 Fahrrader registriert wur-
den (Statistisches Bundesamt, 2020a).

Der Radverkehr stellt einen wachsenden Anteil am
Verkehrsaufkommen in Deutschland dar. Uber die
letzten Jahre nahm die Anzahl der Wege, welche
pro Tag mit dem Fahrrad zurtickgelegt werden, star-
ker zu als dies fiir andere Arten der Verkehrsteilnah-
me zu beobachten war (vgl. Tabelle 1). Gleichzeitig
stieg die Verkehrsleistung, die an einem durch-
schnittlichen Tag zuriickgelegten Personenkilome-
ter, im Fahrradverkehr deutlich an (Tabelle 2).

Nach den aktuellen Daten zur Mobilitét in Deutsch-
land wurden im Jahr 2017 28 Millionen Wege pro
Tag mit dem Fahrrad zurickgelegt, pro Tag werden
insgesamt 112 Mio. Personenkilometer per Fahrrad
gefahren (NOBIS et al., 2019).

Anteilig wurden in 2017 11 % aller Wege mit dem
Fahrrad zurlickgelegt (NOBIS, 2019). Hierbei war
ein Weg im Mittel 3,8 km lang. Pedelecs spielen hier
aufgrund ihrer noch vergleichsweise geringen Ver-
breitung kaum eine Rolle: Unter Ausschluss von
Pedelecs betragt die durchschnittliche tagliche
Weglange mit dem Fahrrad immer noch 3,7 km. Im
Hinblick auf die Nutzungshaufigkeit gaben 18 % der
befragten Personen an, das Fahrrad (fast) taglich

zu nutzen, weitere 17 % nutzen das Fahrrad an ei-
nem bis drei Tagen pro Woche.

Vor allem in Metropolen und grof3en Stadten erfreut
sich das Fahrradfahren zunehmender Beliebtheit.
So ist die Anzahl der mit dem Fahrrad zuriickgeleg-
ten Wege in Metropolen von 9 % im Jahr 2002 auf
15 % in 2017 angestiegen, in GroRstadten und Re-
giopolen zeigt sich im gleichen Zeitraum ein Anstieg
von 10 % auf 14 %. Dagegen findet sich im klein-
stadtischen, dorflichen Raum ein leicht riicklaufiger
Trend: Der Anteil der mit dem Fahrrad zurtickgeleg-
ten Wege in landlichen Regionen in der Kleinstadt
bzw. im Dorf sind von 9 % in 2002 auf 7 % in 2017
zuriickgegangen (NOBIS, 2019).

Das Fahrrad wird annahernd gleich haufig fir unter-
schiedliche Fahrtzwecke genutzt: So wurden in
2017 35 % der Wege mit dem Fahrrad zu berufli-
chen und ausbildungsbedingten Zwecken zurtick-
gelegt, 29 % der Wege waren Einkaufs- und Erledi-
gungswege und zu 31 % diente das Fahrradfahren
Freizeitzwecken (NOBIS, 2019). Die Beliebtheit des
Fahrradfahrens zeigt sich auch daran, dass im Rah-
men der MiD 2017 60 % der befragten Personen
angaben, (sehr) gerne Fahrrad zu fahren (NOBIS,
2019). Nach den Ergebnissen einer Reprasentativ-
befragung von mehr als 2.000 Fahrradfahrenden
(VON BELOW, 2016) werden Fahrrdder am hau-
figsten fur Ausflige genutzt (55,1 %), gefolgt von
taglichen Erledigungen (45,3 %), dem Zurlcklegen
kurzer Wege (44,8 %), der Nutzung im Urlaub
(32,3 %) und zum Pendeln zur Arbeit, Schule oder
Studium (31,4 %).

Gleichwohl zahlen Radfahrende zu den unge-
schitzten Verkehrsteilnehmern und Unfélle kénnen
trotz der geringeren Geschwindigkeiten folgen-
schwer sein. Im Jahr 2019 verungliickten insge-
samt 87.342 Fahrradfahrende (einschl. Pedelecs;
Statistisches Bundesamt, 2020b). Insgesamt wur-
den 445 Fahrradnutzende bei Strallenverkehrsun-
fallen getotet, 15.176 Fahrradfahrende wurden bei

Fahrrad | Pkw | ZuFuB | OPNV Fahrrad | Pkw | ZuFuB | OPNV
MiD 2002 25 111 64 24 MiD 2002 82 1.496 88 245
MiD 2008 29 110 69 25 MiD 2008 96 1.598 98 302
MiD 2017 28 111 56 25 MiD 2017 112 1.754 93 332
Entwicklung Entwicklung
2002 — 2017 in % 13 +-0 13 4 2002 — 2017 in % 37 7 +6 *36

Tab. 1:  Entwicklung des Verkehrsaufkommens (Anzahl Wege
in Mio. pro Tag; vgl. NOBIS, KUHNIMHOF, FOLL-

MER & BAUMER, 2019)

Tab. 2:  Entwicklung der Verkehrsleistung (Personenkilometer

in Mio. pro Tag; vgl. NOBIS et al., 2019)



Unfallen schwer und 71.721 leicht verletzt. Von den
als Fahrradfahrende an Unfallen mit Personen-
schaden Beteiligten wurden 45,4 % als Hauptverur-
sacher des Unfalls eingestuft. Im Vergleich zu 2018
sank die Zahl der bei Unfallen verletzten Fahrrad-
benutzer (einschl. Pedelec) leicht um 1,7 %, der An-
teil getdteter Fahrradfahrender (einschl. Pedelec)
blieb gegenitiber dem Vorjahr gleich (Statistisches
Bundesamt, 2020b).

In der langfristigen Betrachtung ist die Zahl der bei
Verkehrsunfallen verletzten Fahrradfahrenden zwi-
schen 2000 und 2019 insgesamt angestiegen
(+19,0 %; vgl. Bild 1), was vor allem auf einen An-
stieg der leichtverletzten Radfahrenden zurlickgeht
(+25,5 %), wahrend die Zahl der Schwerverletzten
in diesem Zeitraum leicht gesunken ist (-2,6 %; vgl.
Bild 2). Bei den getdteten Fahrradfahrenden ist zwi-
schen 2000 und 2019 insgesamt ein deutlicher
Ruickgang zu verzeichnen (-32,5 %; vgl. Bild 3; Sta-
tistisches Bundesamt, 2020b).

Haufigste Fehlverhaltensweisen von Fahrradfah-
renden bei Unfallen mit Personenschaden waren in
2019 mit Abstand ,falsche Strallenbenutzung®, ge-
folgt von ,Abbiegen, Wenden, Rickwartsfahren,
Ein- und Ausfahren® und ,Verkehrstichtigkeit® (vor
allem Alkohol) sowie ,Vorfahrt/Vorrang“ (Statisti-
sches Bundesamt, 2020b). Am meisten wird jedoch
in der amtlichen Unfallstatistik als Fehlverhalten
.andere Fehler beim Fahrzeugfihrer” der Fahrrad-
fahrenden angegeben. Hierunter fallen Verhaltens-
weisen, die durch die Ubrigen Kategorien des Fehl-
verhaltens bei Fahrzeugfihrern nicht abgedeckt
werden. Da Ablenkung oder Mobiltelefonnutzung in
der amtlichen Unfallstatistik nicht als eigenstandi-
ges Verhalten erfasst wird bzw. hierfir keine eigene
Kategorie vorgesehen ist, wirde dieses Verhalten -
sollte es unfallursachlich sein - vermutlich in diese
Kategorie fallen und ist somit nicht als eigenstandi-
ge Ursache identifizierbar. Somit lasst sich auf Ba-
sis der amtlichen Unfallstatistik keine Information
dariber gewinnen, wie haufig Ablenkung bzw. Mo-
biltelefonnutzung bei Fahrradunfallen eine Rolle
spielt.

Im Rahmen einer Untersuchung zur Verkehrssi-
cherheit von Fahrradfahrenden (VON BELOW,
2016) wurden u. a. 2.768 verunfallte Radfahrende
in 25 Kliniken im nérdlichen Nordrhein-Westfalen
und sudlichen Niedersachsen detailliert Uber das
Unfallgeschehen befragt und diese Angaben um
Verletzungs- und Behandlungsdaten der Kliniken
erganzt. Von den erfassten Unfallen waren 44,5 %
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Bild 1:  Entwicklung der bei Stralenverkehrsunfallen verletz-
ten Fahrradfahrenden 2000-2019 (ab 2014 einschl.

Pedelecs; Statistisches Bundesamt, 2020b)
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Bild 3:  Entwicklung der bei Stralenverkehrsunfallen getéte-

ten Fahrradfahrenden 2000-2019 (ab 2014 einschl.
Pedelecs; Statistisches Bundesamt, 2020b)

Alleinunfélle, gefolgt von Zusammensto3 mit einem
Pkw (12,5 %). Allerdings fehlten von 21,7 % der ver-
unfallten Radfahrenden eine Angabe zur Unfallsitu-
ation. Als Ursache fir den Unfall gaben 18,9 % der
verunfallten Radfahrenden einen schlechten Unter-
grund an (35,1 % bei Alleinunfallen), 13,9 % sahen
die Unfallursache beim Unfallgegner, 10,9 % haben
ein Hindernis Ubersehen (17,7 % bei Alleinunfallen)
und 10,3 % gaben an, das Gleichgewicht verloren
zu haben (15,8 % bei Alleinunfallen).
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In der Folge des Unfalls wurden 69,1 % der verun-
fallten Fahrradfahrenden ambulant behandelt und
19,3 % stationar aufgenommen, davon 1,3 % inten-
sivmedizinisch behandelt. Von 11,6 % der Patienten
lag keine Information zur Behandlungsart vor. In
Bezug auf Art und Schwere der Verletzungen wur-
den am haufigsten (55,5 %) aulere und andere
Verletzungen (z. B. Hautabschirfungen) festge-
stellt, gefolgt von Verletzungen der oberen (17,2 %)
und der unteren Extremitaten (10,6 %). Wahrend
die auleren Verletzungen weit Uberwiegend als
leicht eingestuft wurden, wurden schwere Verlet-
zungen mit einem AIS2 von 3 oder mehr anteilig am
haufigsten fir die unteren Extremitaten diagnosti-
zZiert, gefolgt von Verletzungen der Wirbelsaule, des
Brustkorbs, des Hirnschadels und des Bauches (s.
Bild 4). Mit zunehmendem Alter der Verunfallten
stieg die Verletzungsschwere signifikant an. Weiter-
hin geht aus den Daten hervor, dass Patienten, die
zum Unfallzeitpunkt einen Helm trugen, schwerer
verletzt sind als Patienten ohne Helm. Zugleich ist
der Anteil an Kopfverletzungen bei Patienten, die
keinen Helm trugen, beinahe zehnmal hdher ist als
bei Patienten, die einen Fahrradhelm trugen (VON
BELOW, 2016).

VON BELOW (2016) weist in ihrer Studie darauf
hin, dass Unfalle von Radfahrenden, bei denen es
keinen Unfallgegner oder nur eine geringe Scha-
denshohe gibt, haufig nicht der Polizei gemeldet
werden. Von den in der Untersuchung befragten
verunfallten Radfahrenden, welche in einem Kran-
kenhaus vorstellig geworden sind, gaben nur 12 %
an, dass der Unfall durch die Polizei aufgenommen
worden sei. 58 % verneinten eine Unfallaufnahme
durch die Polizei und von weiteren 30 % der Befrag-
ten fehlt die Angabe dazu. Somit liegt die Dunkelzif-
fer bei Fahrradunfallen in der untersuchten Region
zwischen 58 % und 88 %. Fur Alleinunfalle wird sie
in der Untersuchung auf 88 % bis 96 % geschatzt,
da nur 4 % der allein verunfallten Radfahrenden
eine Unfallaufnahme durch die Polizei angaben.
Diese Zahlen verdeutlichen, dass ein grof3er Teil
der Fahrradunfalle — auch wenn sie zu Verletzun-
gen fuhren, die im Krankenhaus behandelt werden
missen — nicht in der amtlichen Unfallstatistik er-
scheint: Die Polizei, die eine Unfallanzeige erstellen
musste, deren Angaben die Grundlage fiir die amt-
liche Unfallstatistik bilden, wird in den Uberwiegen-
den Fallen nicht hinzugezogen.
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Bild 4:  Verletzungsschwere nach Korperregionen bei verun-

fallten Radfahrern (aus VON BELOW, 2016, S.60)

ALRUTZ, BOHLE, MULLER und PRAHLOW (2009)
werteten etwa 600 Unfallen mit Personenschaden
sowie schwerwiegende Unfalle mit Sachschaden
mit Radfahrerbeteiligung der Jahre 2003-2005 aus,
um charakteristische UnfallkenngréBen fiir unter-
schiedliche Typen von Radverkehrsanlagen zu er-
mitteln. Die mittlere Unfallrate lag auf Stralen mit
Radwegen etwas hoher als auf StralRen mit Rad-
fahrstreifen und Schutzstreifen. Bei anforderungs-
gerecht gestalteten Radwegen war die Unfallrate
niedriger als bei nicht anforderungsgerechten Rad-
wegen und gleicht annahernd der Unfallrate anfor-
derungsgerechter Radfahrstreifen. Die Beachtung
der technischen Entwurfsempfehlungen bei der Ge-
staltung von Radwegen hat daher nach Ansicht der
Autoren einen malfigeblichen Einfluss auf die Un-
fallbelastung. Insgesamt traten bei etwa 85 % der
Unfalle leichte Verletzungen und bei etwas mehr als
10 % schwere Verletzungen oder Todesfolge auf.
Besonders haufig waren Unfalle zwischen in rech-
ter Fahrtrichtung geradeaus fahrenden und rechts
abbiegenden Kfz und Unfélle mit parkenden Kfz
(6ffnende Beifahrertlr). Ebenfalls herausragend
waren Unfalle mit Beteiligung regelwidrig links fah-
render Radfahrerinnen und Radfahrer. Im Hinblick
auf soziodemografische Merkmale waren vor allem
18-44-jahrige Manner Uberproportional haufig an
Unfallen beteiligt, was nach Aussage der Autoren
oft mit dem regelwidrigen Fahren in linker Fahrtrich-
tung in Zusammenhang steht (s. Kapitel 2.2). Fast
alle analysierten Unfalle mit ruhendem Verkehr er-
eigneten sich auf StraRen mit schmalen Sicher-

2 Abbreviated Injury Scale (AIS), eine Skala zur Zuordnung von Verletzungen nach Kérperregionen und Schweregraden.
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heitsrAumen zwischen der Radverkehrsanlage und
Kfz-Parkstanden, weshalb ausreichenden Sichtbe-
ziehungen zwischen der Radverkehrsanlage und
Kraftfahrzeugen-Fahrstreifen sowie ausreichenden
Sicherheitsrdumen zu Kraftfahrzeugen-Parkstan-
den hohe Bedeutung fir die Sicherheit zukommt.

2.2 Sicherheitsrelevante Motive, Ein-
stellungen und Verhaltensweisen
von Fahrradfahrenden

Die Entscheidung, das Fahrrad als Fortbewegungs-
mittel zu nutzen, die Haufigkeit und der Zweck der
Nutzung wird einerseits von praktischen Erwagun-
gen, z. B. Kosten, Verfiigbarkeit von Verkehrsmit-
teln, Distanz und Erreichbarkeit des Ziels, Park-
raumverfugbarkeit, gepragt. Zum anderen spielen
auch personliche Motive und Einstellungen eine
Rolle fiir die Wahl des Fahrrads als Transportmittel
und fir konkrete Verhaltensweisen als Fahrradfah-
rerin oder -fahrer.

In grof’angelegten Befragungen unter deutschen
Radfahrerinnen und Radfahrern (BMVI, 2019; SI-
NUS, 2019) wird das Fahrradfahren (iberwiegend
mit deutlich positiven Eigenschaften verbunden,
etwa dass es umweltfreundlich und klimaschonend
ist, die Gesundheit férdert und schnell, giinstig und
unkompliziert ist. Als grofite Storfaktoren empfinden
die Radfahrenden eine schlechte Infrastruktur,
mangelnde Sicherheit (hohes Unfallrisiko durch an-
dere Verkehrsteilnehmer) und einen zu aggressiven
Umgang zwischen den Verkehrsteilnehmern. Dem-
entsprechend werden komfortable Radwege, siche-
re Kreuzungen, eine Trennung zwischen Radfahre-
nden und anderen Verkehrsteilnehmern sowie mehr
Ricksichtnahme und eine konsequente Verfolgung
von Regelverstolen als Faktoren benannt, die das
Radfahren sicherer und attraktiver machen. Als
Grinde, warum Fahrradfahrende sich (eher) unsi-
cher flhlen, wird zu viel Verkehr, riicksichtloses Ver-
halten von Autofahrenden (zu schnell, plétzlich 6ff-
nende Turen, Halten auf dem Radweg), aber auch
ricksichtsloses Verhalten anderer Radfahrender
genannt (SINUS, 2019).

Zum Sicherheitsgefiihl und Miteinander im Straf3en-
verkehr liefert eine erste Befragung zum Verkehrs-
klima der BASt, die der Entwicklung eines Instru-
ments zum regelmaRigen Monitoring des Verkehrs-
klimas diente, eine grobe Einschatzung (SCHADE,
RORGER, EGGS, FOLLMER & SCHLAG, 2019).

Danach beurteilten Fahrradfahrende das Ver-
kehrsklima besser als andere Verkehrsteilnehmer-
gruppen, insbesondere als Autofahrende. Eine dif-
ferenziertere Messung des Verkehrsklimas mit
dem entwickelten Instrument erfolgt aktuell zum
Zeitpunkt der Erstellung des vorliegenden Be-
richts. Nach der Befragung der UDV im Jahr 2020
(BROCKMANN, 2020) fiihlen sich nur gut die Half-
te (54 %) der befragten Fahrradfahrenden (sehr)
sicher im Stralenverkehr. Bei den Pedelec-Nutz-
ern liegt das Sicherheitsempfinden hdher (67 %)
als bei den Radfahrenden.

HUEMER, OEHL und BRANDENBURG (2020) un-
tersuchten explorativ mittels Fokusgruppen- und
Tagebuchstudien Argernisse von Fahrradfahren-
den. Am haufigsten und intensivsten wurden Inter-
aktionen mit Pkw-Fahrenden als argerlich erlebt
(z. B. Pkw nimmt Radfahrendem die Vorfahrt, tGiber-
sieht Radfahrenden). Auch Interaktionen mit ande-
ren Radfahrenden (z. B. anderer Radfahrender
fahrt auf falscher Seite, fahrt langsam vorweg und
kann nicht Gberholt werden) und zu Ful®s Gehenden
(z. B. zu Fu® Gehender auf Radweg) verursachen
haufig Arger. Ebenso werden fehlende oder schlech-
te Radwege als argerlich erlebt.

Im Rahmen einer Reprasentativbefragung ermittel-
te VON BELOW (2016) u. a. Nutzungsgewohnhei-
ten, Nutzungsmotive, Einstellungen, Risikowahr-
nehmung und Unfallbeteiligung unter 2.158 Rad-
fahrenden. Sie fand, dass mit steigender Nutzungs-
haufigkeit und Exposition die Wahrnehmung von Ri-
siken beim Radfahren abnahm. Die Bewertung der
eigenen Kompetenz im Umgang mit schwierigen Si-
tuationen beim Radfahren hingegen stieg mit zu-
nehmender Nutzung. Zudem erlebten Radfahre-
nde, die in den letzten drei Jahren an einem Unfall
beteiligt waren, weniger Risiken bei verschiedenen
Radfahrsituationen und erwarteten eher, mit schwie-
rigen Situationen zurechtzukommen, als Radfahre-
nde, die keinen Unfall hatten. Fahrradfahrende,
welche verunfallt waren oder bereits von der Polizei
fur einen Verstol3 verwarnt worden waren, zeigten
riskantere Einstellungen und eine gréRere Regelun-
sicherheit. Die Ergebnisse der Befragung (VON BE-
LOW, 2016) deuten zudem daraufhin, dass die Per-
sonlichkeit einen indirekten Einfluss auf die Ver-
kehrssicherheit hat. Fur die Personlichkeitsfacetten
Reizbarkeit und Erlebnishunger zeigten sich in der
Studie Zusammenhange mit der Unfallbeteiligung
sowie mit Verwarnungen durch die Polizei. Weiter-
hin wiesen Personen mit einer hohen Reizbarkeit,
einem hohen Erlebnishunger und hoher Normlosig-
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keit jeweils eine geringere Risikowahrnehmung, ris-
kantere Einstellungen sowie eine grofRere Anzahl
riskanter Fahrverhaltensweisen auf. Personen mit
einer hohen Auspragung von Altruismus berichten
dagegen in deutlich geringem Ausmal riskante
Fahrverhaltensweisen, und eine hohe Angstlichkeit
ging mit einer hohen Risikowahrnehmung einher.

Die Gesellschaft fir Innovative Marktforschung
(GIM, 2018) hat — basierend auf einer bevolke-
rungsreprasentativen Befragung von rund 1.900
Personen - eine Segmentierung zu Motiven und
Barrieren zum Radfahren in Deutschland vorge-
nommen. Anhand von Einstellungen und Nutzungs-
gewohnheiten wurden in dieser Studie flinf Radfah-
rer-Typen identifiziert, die sich anteilig gleichmafRig
in der deutschen Bevolkerung verteilen: Der ,Every-
day Bike Trouper” (21 % der Befragten) nutzt das
Fahrrad am haufigsten und hat den meisten Spal}
beim Radfahren. Dieser Typ ist meist Gber 40 Jahre
alt, wobei Frauen und Manner anndhernd gleich
haufig vertreten sind. Er wird als individualistisch
charakterisiert und mdchte frei und unabhangig
sein, das Leben geniel3en, ein aktives Sozialleben
fuhren und dem Gemeinwohl dienen. Dieser Typ
fahrt Fahrrad, weil es finanziell gunstig, einfach und
flexibel ist und er etwas fur die Gesundheit tun
mdchte. Fir den zweiten Typ, den ,Bike Refusenik®
(21 %), ist das Fahrrad kein relevantes Verkehrsmit-
tel und er hat keinen Spall am Radfahren. Als
grundlegende Werthaltungen ist dieser Typ traditio-
nell, konservativ und statusorientiert. Auch der ,Bike
Refusenik” ist meist Uber 40 Jahre alt, zwei Drittel
des Typs sind Frauen. Als Grinde fiir das Nicht-
Radfahren nennt er zu weite Strecken, Unbequem-
lichkeit des Radfahrens oder dass er sich nicht fit
genug fuhlt. Die ,Pragmatic Cyclists* (18 %) sind
meist zwischen 20 und 49 Jahre alt und haben kei-
ne starke Meinung zum Radfahren. Sie fahren eher
wenig und mit wenig Fahrspall. Wenn sie Rad fah-
ren, dann weil das Wetter schon ist, sie schnell zum
Ziel kommen oder mental abschalten kénnen. Die
~ounday Bike Enthusiasts” (23 %) sind Freizeitrad-
fahrende, flr die das Radfahren ein Natur- und Um-
welterlebnis bedeutet. Sie fahren Rad, weil sie was
fur ihre Gesundheit tun wollen, das Wetter schon ist
oder die Fahrt nichts kostet. Dieser Typ fahrt gerne,
aber wenig Fahrrad, ist meist zwischen 30 und 59
Jahre alt und unter Frauen und Mannern gleichhau-
fig vertreten. Fir die ,Young Urban Bikers* (17 %)
schliellich ist das Rad ein Lifestyle- und Statusob-
jekt, sie fahren Rad, weil es hip ist. In dieser Gruppe
findet sich der héchste Anteil an Besitzern von E-

Bikes, Pedelecs und Lastenradern. Von ihren
grundlegenden Einstellungen sind sie materialis-
tisch und probieren gerne Neues aus. Das Radfah-
ren ist eine Option unter vielen Mobilitdtsangebo-
ten, die dieser Typ nutzt. Fir das Radfahren spielen
vor allem hedonistische Motive wie Stressabbau
oder das groRartige Fahrrad ausfahren wollen eine
Rolle.

In einer Beobachtungs- und Befragungsstudie wur-
de u. a. die Regelakzeptanz von Radfahrenden in
Abhangigkeit von unterschiedlichen Fihrungsfor-
men des Radverkehrs untersucht (ALRUTZ et al.,
2009). Dabei wurde differenziert zwischen Strallen
mit benutzungspflichtigen Radwegen, nicht benut-
zungspflichtigen Radwegen, Radfahrstreifen sowie
Schutzstreifen. Nach den Ergebnissen der Beob-
achtungen von rund 39.000 Radfahrenden nutzten
etwa 90 % der rechts fahrenden Radfahrenden die
Radwege bzw. die Radfahrstreifen oder Schutz-
streifen unabhangig von der Benutzungspflicht.
20 % der Radfahrenden sind bei Radwegen regel-
widrig links gefahren. Bei markierten Fihrungen lag
der Anteil bei 10 %. Kinder und Jugendliche sowie
mannliche Fahrradfahrende fahren haufiger regel-
widrig in linker Fahrtrichtung als héhere Altersgrup-
pen bzw. Frauen. Auf Radwegen werden Radfahre-
nde seltener durch andere Verkehrsteilnehmer be-
hindert und kommen seltener in kritische Situatio-
nen als auf StralBen mit Radfahrstreifen oder
Schutzstreifen. Bei markierten Fihrungen gehen
die meisten Behinderungen auf regelwidrig halten-
de Kfz zuriick. ALRUTZ et al. (2009) stellen fest,
dass den Radfahrenden die Verkehrsregeln allge-
mein gut bekannt und typische Regelverstéie nicht
durch mangelndes Regelwissen bedingt seien. Viel-
mehr bestehe ein deutliches Bewusstsein fir Re-
gelUbertritte. Dennoch wurde regelwidriges Verhal-
ten recht haufig berichtet: So ist das Befahren eines
Radwegs in Gegenrichtung, das Fahren auf dem
Gehweg oder gegen eine Einbahnstralle fir etwa
60 % der Befragten Ublich. 45 % der Befragten ga-
ben an, zumindest ,mal“ Uber eine rote Ampel zu
fahren, und 35 % nutzen gelegentlich die Fahrbahn
anstelle eines benutzungspflichtigen Radweges.
Die betrachteten Fehlverhaltensweisen wurden in
erster Linie von Radfahrenden mittleren Alters be-
richtet. Geschlechterunterschiede zeigten sich nur
hinsichtlich der regelwidrigen Fahrbahnnutzung, die
haufiger von Mannern praktiziert wurde. Die zu-
grundeliegenden psychologischen Ursachen, war-
um sich Radfahrende (bewusst) fir in regelwidriges
Verhalten entscheiden, waren nicht Gegenstand
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der Untersuchung, sind jedoch vor allem im Hinblick
auf verhaltensbezogene Verkehrssicherheitsmal}-
nahmen bedeutsam.

Einen Anhaltspunkt mag eine aktuelle Befragung
der UDV geben, in der insgesamt 2.080 Personen
befragt wurden, davon 437 telefonisch und 1.642
online (BROCKMANN, 2020). Hiernach halten es
60 % der Befragten, die das Fahrrad nutzen, fir
(sehr) unwahrscheinlich, dass sie bei einem Rot-
lichtverstol® entdeckt werden. Mehr als die Halfte
der befragten Radfahrenden (53 %) halt es fur
(sehr) unwahrscheinlich, dass Fahren unter Alko-
holeinfluss entdeckt wird. Gefragt nach dem eige-
nen regelwidrigen Verhalten, halten es 42 % der
Fahrradfahrenden fir (sehr) wahrscheinlich, dass
sie einen Rotlichtversto3 begehen, 50 % der be-
fragten Radfahrenden schatzen es als (sehr) wahr-
scheinlich ein, dass sie unter Alkoholeinfluss fah-
ren. Pkw-Fahrende dagegen schéatzen die Entde-
ckungswabhrscheinlichkeit fiir regelwidriges Verhal-
ten (Fahren unter Alkoholeinfluss, Rotlichtverstol3,
Geschwindigkeit) als deutlich héher ein als Radfah-
rende. Ein méglicher Grund flr regelwidriges Ver-
halten von Radfahrenden mag demnach darin lie-
gen, dass sie die Entdeckungswahrscheinlichkeit
als eher gering ansehen.

In auslandischen Studien wurde ein Zusammen-
hang zwischen (selbstberichtetem) regelwidrigen
Verhalten von Fahrradfahrenden und Personlich-
keitsmerkmalen gefunden. So berichten CLARKE
und ROBERTSON (2005), dass eine ausgepragte
Extraversion mit Fahrfehlern und Verstéen einher-
geht. Eine ausgepragte Vertraglichkeit und Gewis-

Dual-Prozess-Modell des Mobilitatsverhaltens (HOLTE, 2012a, 2012b)

senhaftigkeit korrelieren dagegen negativ mit regel-
widrigem  Verhalten (O’HERN, STEPHENS,
YOUNG, & KOPPEL, 2020).

Um naheren Aufschluss Uber Einflussfaktoren auf
das Verhalten von Radfahrenden zu gewinnen,
kann als theoretisches Ausgangsmodell das Dual-
Prozess-Modell des Mobilitdtsverhaltens von HOL-
TE (2012a, 2012b) herangezogen werden. Das Mo-
dell veranschaulicht, welche situativen und perso-
nenbezogenen Merkmale einen Einfluss auf das
Mobilitatsverhalten ausiben kénnen (Bild 5). Es
handelt sich um ein universelles Erklarungsmodell,
das sich auf unterschiedliche inhaltliche Kontexte
des Mobilitatsverhaltens anwenden lasst. Daher
wird im Folgenden zunachst das allgemeine Modell
erlautert, bevor es auf die vorliegende Fragestel-
lung — die Nutzung von Mobiltelefonen bei Fahrrad-
fahrenden — Gibertragen wird.

Ebenso wie in andere Dual-Prozess-Theorien
nimmt das Modell die Existenz zweier Wege der In-
formationsverarbeitung an. Demnach kann die Er-
fassung der Verkehrsumwelt zum einen automa-
tisch, intuitiv und unbewusst, zum anderen erwar-
tungsgesteuert, kontrolliert und bewusst erfolgen.
Den Ausgangspunkt bilden die Merkmale der Situa-
tion, in der sich ein Verkehrsteilnehmer befindet.
Diese werden von ihm wahrgenommen und kénnen
ein Schema oder Skript aktivieren, das das Verhal-
ten weitgehend automatisch steuert. Schemata sind
im Gedachtnis gespeicherte Wissenseinheiten in
bildhafter Form. Sie beinhalten kategoriales Wis-
sen, Ereignisse, Geschichten und Szenen. Sche-
mata beinhalten zudem Sicherheitsbewertungen fir
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Situationen und sind mit bestimmten Emotionen
verknupft. Skripte hingegen stehen fir Ereignisse-
quenzen, deren einzelne Schritte automatisch aus-
gefuhrt werden. Ausgebildet werden bestimmte
Schemata und Skripte durch Erfahrungen, die im
Rahmen einer erwartungsgesteuerten, kontrollier-
ten Informationsverarbeitung erworben werden.
Nach ihrer Ausbildung kénnen sie durch positive Er-
fahrungen gefestigt werden. Auch die wahrgenom-
menen Erfahrungen von wichtigen Bezugsperso-
nen koénnen zur Entstehung und Festigung von
Schemata beitragen. Die Vorteile dieser Art der In-
formationsverarbeitung liegen in ihrer hohen Ge-
schwindigkeit und dem sparsamen Einsatz menta-
ler Ressourcen. Schemata und Skripte stabilisieren
sich durch positive Erfahrungen. Dies birgt jedoch
auch die Gefahr, dass eine Verkehrssituation unan-
gemessen als sicher abgespeichert wird, obwohl
das Verhalten - objektiv betrachtet - gefahrlich ist. In
diesem Fall ist das Schema dysfunktional und kann
die Ursache fir riskantes Verhalten darstellen.

Wenn sich in einer Verkehrssituation etwas ereig-
net, das von dem aktivierten Schema abweicht,
wird entweder ein anderes Schema aktiviert, wel-
ches dann automatisch das Verhalten des Fahren-
den steuert, oder die Informationsverarbeitung
wechselt in eine erwartungsgesteuerte, kontrollierte
Verarbeitung. Ein Wechsel in die Uberlegt-kontrol-
lierte Informationsverarbeitung geschieht auch,
wenn eine neue Motivation entsteht. Die Motivation
andert sich, wenn innere und/oder aulere Bedin-
gungen der Situation sich verandern und damit ver-
bunden auch die Wahrnehmung und Bewertung der
Situation. Bei der erwartungsgesteuerten, kontrol-
lierten Verarbeitung wird eine Entscheidung im Hin-
blick auf das Mobilitatsverhalten getroffen, welche
von Erwartungen Uber die Konsequenzen eines
Verhaltens und von der Erwartung bzgl. der eige-
nen Handlungskompetenz beeinflusst wird. Die
Handlungskompetenzerwartung ist eine Beurtei-
lung dahingehend, inwieweit ein bestimmtes Ver-
halten mit Erfolg ausgeflihrt werden kann (z. B. in-
wieweit sich eine Person in der Lage sieht, mit ho-
her Geschwindigkeit eine Kurve zu durchfahren).
Die erwarteten Konsequenzen kdénnen sich auf die
soziale oder die nicht-soziale Umwelt beziehen.
Eine nicht-soziale Konsequenz ware z. B. die Er-
wartung eines guten Gefiihls beim schnellen Durch-
fahren einer Kurve. Zu den Konsequenzen der so-
zialen Umwelt gehoren die informellen und die for-
mellen Konsequenzen. Mit den informellen Konse-
quenzen ist die erwartete soziale Akzeptanz durch

andere gemeint. Bei den formellen Konsequenzen
handelt es sich um erwartete Konsequenzen auf-
grund von Gesetzen und Regelungen. Bei der Ent-
scheidung fir oder gegen ein bestimmtes Verhalten
werden einerseits die vorhandenen eigenen Fahig-
keiten (Handlungskompetenzerwartung) den wahr-
genommenen Anforderungen der Aufgabe gegen-
Ubergestellt, zum anderen wird im Hinblick auf die
erwarteten Konsequenzen die aktuelle mit der zu-
kinftigen Situation verglichen. Bei der Erwartung
und Bewertung der sozialen Akzeptanz ist die Ge-
genuberstellung von individueller und sozialer Norm
bedeutsam. Diese Vergleiche gehen mit den sie be-
gleitenden Emotionen in eine Entscheidung fir oder
gegen eine Verhaltensalternative ein. Die Bildung
der Erwartungen und die damit einhergehenden
Verhaltensweisen stehen auch in Zusammenhang
mit Personenmerkmalen. Hierzu gehdéren u. a. Per-
sOnlichkeitseigenschaften, Lebensstil sowie Fahig-
keiten. Diese Personenmerkmale beeinflussen zu-
dem die Wahrnehmung der eigenen Fahigkeiten,
der Aufgabenschwierigkeit, der Situation sowie die
Situationsmerkmale.

Ubertragen auf die Nutzung eines Mobiltelefons
beim Radfahren kdnnte dieses Verhalten unter Zu-
hilfenahme des Dual-Prozess-Modells beispielhaft
wie folgt erklart werden. Ein Radfahrender nimmt
auf seiner Fahrt die Situation wahr. Hierbei kénnten
ausreichend Tageslicht, eine gute Wetterlage, die
Nutzung eines separat gefiihrten Radweges mit gu-
ter Oberflachenbeschaffenheit, eine geringe Anzahl
anderer Verkehrsteilnehmer usw. dazu fiihren, dass
er die Situation als relativ sicher und die Schwierig-
keit des Radfahrens in dieser Situation als eher ge-
ring einstuft. Zudem schatzt er seine Leistung beim
Radfahren als gut ein. Die wahrgenommene gerin-
ge Schwierigkeit des Radfahrens in der Situation
zusammen mit den wahrgenommenen hohen eige-
nen Fahigkeiten beglinstigen eine hohe Handlungs-
kompetenzerwartung. Der Radfahrende sieht sich
demnach in der Lage, auch mit dem Mobiltelefon in
der Hand Rad fahren zu kénnen. Im Hinblick auf die
nicht-sozialen Konsequenzen kénnte der Radfahre-
nde erwarten, durch die Nutzung des Mobiltelefons
Informationen zu erhalten. Wenn er zudem erwar-
tet, dass diese Nutzung von seinen Freunden ak-
zeptiert wirde, und dass die Wahrscheinlichkeit,
von der Polizei erwischt zu werden, gering ist, ist es
wahrscheinlich, dass er wahrend des Radfahrens
sein Mobiltelefon nutzen wird. Auf diese Entschei-
dung kénnen auch Personenmerkmale wie eine ge-
ring ausgepragte Angstlichkeit einen Einfluss ha-
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ben. Sollte bei dieser Fahrt keine kritische Situation
auftreten, kann hieraus ein Schema entstehen. In
diesem Schema wird die Situation (d. h. die Nut-
zung des Mobiltelefons beim Radfahren) als relativ
sicher eingeschatzt. Dieses Schema wird wahr-
scheinlich in Zukunft erneut aktiviert werden und
das Verhalten weitgehend automatisch steuern.
Das Schema wird erst dann nicht mehr aktiviert,
wenn sich etwas ereignet, das von dem aktivierten
Schema abweicht (z. B. Auftreten einer kritischen
Situation; Begleitung durch einen anderen Radfah-
renden; vorUbergehende korperliche Einschran-
kung). Dann wird entweder ein anderes Schema
aktiviert oder die Informationsverarbeitung geht in
die erwartungsgesteuerte, kontrollierte Verarbei-
tung Uber. Letzteres passiert, wenn sich aufgrund
innerer oder aulierer Bedingungen die Motivation
andert. Dies kdnnte dazu fihren, dass sich z. B. die
erwarteten informellen sozialen Konsequenzen
bzw. die Handlungskompetenzerwartung andert,
welches wiederum die Entscheidung flir oder gegen
eine Verhaltensalternative beeinflusst.

2.3 Nutzung von Mobiltelefonen bei
Fahrradfahrenden

In den letzten Jahren hat die Verbreitung von Mobil-
telefonen stark zugenommen. Bereits im Jahr 2014
waren 93,6 % der deutschen Haushalte mit mindes-
tens einem Mobiltelefon ausgestattet, 2020 stieg
der Anteil auf 97,5 %, wovon 84,5 % Smartphones
waren. Pro 100 Haushalte waren in 2020 185,1 Mo-
biltelefone vorhanden, davon 155,5 Smartphones.
Ein gutes Drittel der Haushalte (37,7 %) besitzt zwei
Mobiltelefone, rund jeder flnfte Haushalt (20,8 %)
drei oder mehr Gerate (Statistisches Bundesamt,
2020a).

Mobiltelefone sind immer haufiger der Grund flir Ab-
lenkung im Verkehrsgeschehen. Im Rahmen von
Forschungsarbeiten konnte bereits eine Vielzahl an
Erkenntnissen Uber die Pravalenz der Nutzung von
Mobiltelefonen und ihren Einfluss auf die Verkehrs-
sicherheit bei Pkw-Fahrenden gewonnen werden
(vgl. z. B. BRACE, YOUNG, & REGAN, 2007;
KATHMANN, JOHANNSEN, VON HEEL & HER-
MES, 2020; SIMMONS, HICKS & CAIRD, 2016;
SULLMAN, PRZEPIORKA, PRAT & BLACHNIO,
2018; VOLLRATH, HUEMER, TELLER, LIKHA-
CHEVA & FRICKE, 2016). Dahingegen liegen flr
die Nutzung von Mobiltelefonen bei Fahrradfahren-

den bislang noch vergleichsweise wenige Erkennt-
nisse vor.

In Deutschland ist es verboten, mit einem Mobiltele-
fon in der Hand Fahrrad zu fahren. Neben der Ab-
lenkungswirkung kommt beim Fahrradfahren noch
das Problem hinzu, dass der Radfahrende in die-
sem Fall nur eine Hand am Lenker hat, was beson-
ders in Gefahrensituationen riskant sein kann. Da-
her missen Radfahrende, die weder Uiber eine Frei-
sprecheinrichtung noch ein Headset verfiigen bzw.
diese nicht benutzen wollen, zum Telefonieren an-
halten. Das Benutzen von Mobiltelefonen ohne
Freisprecheinrichtung wahrend des Fahrradfahrens
wird derzeit (Stand 2020) mit einem Buf3geld von 55
Euro sanktioniert. Dagegen ist Musikhéren beim
Fahrradfahren nicht grundsatzlich verboten. Aller-
dings darf die Musik nicht so laut sein, dass der Ver-
kehr bzw. die Umgebung nicht mehr wahrgenom-
men werden kann. Wird zu laut Musik gehoért und es
ist eine Gefahrdung entstanden, wird dies derzeit
mit einem Buf3geld von 15 Euro sanktioniert.

2.3.1 Pravalenz und Einflussfaktoren auf die
Nutzung

Angaben zur Nutzungshaufigkeit sowie zu Rah-
menbedingungen und Einflussfaktoren auf die Nut-
zung von Mobiltelefonen bei Fahrradfahrenden las-
sen sich aus Beobachtungsstudien und Befragun-
gen gewinnen. Nachfolgend werden die wesentli-
chen Ergebnisse aus der internationalen Literatur
berichtet. Begonnen wird mit den Ergebnissen aus
Beobachtungsstudien.

Die meisten Beobachtungsstudien zur Ermittlung
der Pravalenz der Mobiltelefonnutzung bei Radfah-
renden stammen aus Europa, vorwiegend aus den
Niederlanden. Auch in Asien wurden einige Beob-
achtungsstudien durchgefiihrt, die sich jedoch vor-
nehmlich auf Nutzende von Elektrofahrradern (E-
Bikes) konzentrieren. Aus den USA liegen derzeit
die Ergebnisse zweier Beobachtungsstudien vor.
Tabelle 3 gibt einen Uberblick (iber derzeit vorlie-
gende Beobachtungsstudien zur Mobiltelefonnut-
zung bei Fahrradfahrenden, die nachfolgend kurz
beschreiben werden.

Im asiatischen Raum fiihrten DU et al. (2013) im
Jahr 2012 eine Beobachtungsstudie an 14 Standor-
ten in Suzhou (China) durch, die sich mit dem Fahr-
verhalten von E-Bike-Nutzenden beschéaftigte. Von
insgesamt 18.150 beobachteten E-Bike-Fahrenden
nutzten 0,4 % ein Mobiltelefon wahrend des Fah-
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rens, wobei Manner mit 0,5 % das Telefon etwas
haufiger nutzten als Frauen (0,3 %). Zudem war die
Nutzung des Mobiltelefons abhangig vom Verkehrs-
aufkommen. Wahrend bei einem geringen Ver-
kehrsaufkommen 0,6 % der E-Bike-Fahrenden das
Mobiltelefon nutzten, waren dies bei mittlerem und
hohem Verkehrsaufkommen 0,4 % bzw. 0,2 %. In
einer Folgestudie, die methodisch vergleichbar an-
gelegt war und bei der 21.447 E-Bike-Nutzenden
beobachtet wurden, lag die Mobiltelefonnutzung je
nach Standort zwischen 0,7 % und 2,0 %, wobei die
Nutzung bei Mannern tendenziell héher lag als bei
Frauen (YANG et al., 2014).

Eine weitere Beobachtungsstudie zur Nutzung von
Mobiltelefonen bei Motorradfahrenden und Fahren-
den von E-Bikes haben TRUONG, NGUYEN und
DE GRUYTER (2016) in Hanoi (Vietnam) durchge-
fuhrt. Von 1.601 beobachteten E-Bike-Nutzenden
benutzten insgesamt 4,4 % ein Mobiltelefon, dar-
unter entfielen knapp 2,4 % auf das Telefonieren
und 2,1 % auf das Bedienen des Bildschirms. Auch
hier wurde fiir Manner eine hohere Pravalenz fest-
gestellt als fur Frauen sowie eine sinkende Prava-
lenz mit zunehmendem Alter. Weiterhin deuten die
Ergebnisse darauf hin, dass getrennte Fahrstreifen
fur Autos und andere Verkehrsteilnehmer mit einer
héheren Mobiltelefonnutzung von E-Bike-Fahren-
den einhergeht.

CHI, CHEN, SALEH, TSAI und PAI (2018) fihrten
eine Beobachtungsstudie mit insgesamt 6.567 Rad-
fahrenden in Taipeh (Taiwan) durch, wobei zwi-
schen Leihfahrradern, E-Bikes, Rennradern sowie
Privatfahrradern differenziert wird. Die Pravalenz
der Mobiltelefonnutzung unterschied sich nach
Fahrradtyp: Fahrende von Rennradern nutzten das
Mobiltelefon zu 24,4 %, E-Bike-Fahrende zu 38,2 %,
Nutzer von Leihfahrradern zu 37,6 % und Fahrern
von Privatfahrradern zu 56,2 %. Hierbei ist aller-
dings zu bericksichtigen, dass die Beobachtungen
ausschlieRlich an roten Ampeln erfolgten, sodass
die beobachteten Radfahrenden tiberwiegend stan-
den.

In der Studie von ETHAN et al. (2016) wurden ins-
gesamt 24.861 Radfahrende in New York City
(USA) an verschiedenen Standorten per Videoauf-
zeichnung beobachtet. Je nach Standort telefonier-
ten zwischen 0,0 % und 0,7 % der Radfahrenden.
Ebenfalls 0,0 % bis 0,7 % blickten wahrend des
Fahrens auf das Mobiltelefon. Zwischen 1,1 % und
6,1 % der beobachteten Radfahrenden hérten Mu-

sik. Beide Verhaltensweisen wurden haufiger von
Mannern gezeigt als von Frauen.

Deutlich hoéhere Pravalenzraten finden sich bei
WOLFE, ARABIAN, BREEZE und SALZLER (2016),
die eine Beobachtungsstudie mit 1.974 Radfahre-
nden in Boston (USA) durchgeflhrt haben. Insge-
samt 31,2 % der beobachteten Radfahrenden wur-
den als abgelenkt eingestuft. Davon waren 17,7 %
auditiv abgelenkt (Tragen von Kopfhérern) und
13,5 % visuell bzw. taktil (Mobiltelefon in der Hand).
Kritisch ist hier anzumerken, dass die Autoren das
beobachtete Verhalten als abgelenkt bezeichnen,
ob jedoch tatsachlich eine Ablenkung, d. h. eine Ab-
wendung der Aufmerksamkeit, aufgrund des Ver-
haltens stattgefunden hat, z. B. durch das Tragen
von Kopfhorern, wird hier nicht thematisiert.

Im europaischen Raum untersuchten DE WAARD,
SCHEPERS, ORMEL & BROOKHUIS (2010) be-
reits im Jahr 2008 die Pravalenz des Mobiltelefonie-
rens beim Radfahren mithilfe einer Beobachtungs-
studie in Groningen (Niederlande). Von den beob-
achteten 2.138 Radfahrenden telefonierten 2,2 %
wahrend des Radfahrens und 0,6 % verfassten eine
Textnachricht, gaben eine Telefonnummer ein oder
bedienten das Menu des Mobiltelefons. 7,7 % der
Radfahrenden horten Musik. Es ist anzumerken,
dass Groningen einen hohen Studierendenanteil
hat, wodurch sich die Altersstruktur dieser Stadt
deutlich von derjenigen der niederlandischen Ge-
samtbevolkerung unterscheidet. Um zu ermitteln,
inwiefern sich die Pravalenz der Nutzung von Mobil-
telefonen beim Radfahren zwischen den Jahren
2008 und 2013 verandert hat, fihrten DE WAARD,
WESTERHUIS & LEWIS-EVANS (2015) erneut Be-
obachtungen im StralRenverkehr in Groningen mit
insgesamt 7.102 Radfahrenden durch. Hierbei fan-
den sie, dass 3,0 % der Radfahrenden wahrend des
Fahrens ein Mobiltelefon nutzten und damit ver-
gleichbar viele wie in 2008. Wahrend jedoch in der
ersten Studie 2,2 % der Radfahrenden das Mobil-
telefon zum Telefonieren nutzten, wurde dies im
Jahr 2013 nur bei 0,7 % beobachtet, wahrend 2,3 %
der Radfahrenden das Display bedienten (texten/
tippen). Die Autoren stellten weiterhin fest, dass die
Mobiltelefonnutzenden signifikant jinger waren als
die Nicht-Nutzenden.

Ebenfalls in den Niederlanden beobachtete TER-
ZANO (2013) im Jahr 2012 im Rahmen einer Studie
1.360 Radfahrende in Den Haag. Hierbei wurde die
Nutzung des Mobiltelefons bei 3,5 % der Radfah-
renden registriert und damit vergleichbar viele wie
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Autoren Jahr | Land Stichprobe (N) | Préavalenz
Asien e
DU, YANG, POWIS, ZHENG China 18.150
’ ’ ’ ’ Nur E-Bik i : 9
OZANNE-SMITH, BILSTON & WU | 2°™3 | (suzhou) (NurE-Bike) | Mobiltelefonnutzung: 0,4 %
"YANG, HU, DU, POWIS, OZANNE- | , | China | 21447 | .
SMITH, LIAO, LI & WU 201 1 (suzhou) (Nur E-Bike) | MoPitelefonnutzung: 0.7 -2,0 %
H B 0,
DE GRUYTER (Hanoi) (Nur E-Bike) e e Pen e 9
Bildschirms
i i - 0
CHI, CHEN, SALEH, TSAI & PAI 2018 Tawvar) 6.567 Mobiltelefonnutzung: 56,2 % (an roten
(Taipei) Ampeln)
USA
ETHAN, BASCH, JOHNSON USA Telefonieren: 0.0 - 0,7 %
, y s i P . _ o,
HAMMOND, CHOW & VARSOS 2016 (New York City) 24.861 B||ck. au"f Mobiltelefon: 0,0-0,7 %
Musikhéren: 1,1 — 6,1 %
WOLFE, ARABIAN, BREEZE & 2016 USA 10974 Tragen von Kopfhérern: 17,7 %
SALZER (Boston) ' Telefon in der Hand: 1,5 %
Europa
H . 0/ - 0,
DE WAARD SCHEPERS, ORMEL Niederlande Mobiltelefonnutzung: 2,8 %; davon 2,2 %
2010 . 2.138 Telefonieren, 0,6 % Verfassen einer
& BROOKHUIS (Groningen) .
Nachricht
Niederlande Mobiltelefonnutzung: 3,5 %
TERZAN 201 1.
0 013 | (Den Haag) 360 Musikhéren: 9,1 %
Schweden Mobiltelefonnutzung: 19,0 % (davon 90 %
ADELL, NILSSON & KIRCHER 2014 (Lund, Malms) 481 Kopfhorer, 10 % Telefon in der Hand, 3 %
’ Interaktion mit Telefon)
H . o/ - 0,
OF WARD, WESTERHUIS SLE- | 5015 | Nisetands |, | Boblsefonuteing o0 dmnss
WIS-EWANS (Groningen) ' - 9 plays, 8,0 %
FRABONI, MARIN PUCHADES, DE | o | talen | ) Mobiltelefonnutzung (aulter Kopfhérer):
ANGELIS, PIETRANTONI & PRATI (Bologna) ’ 3,1 %; Kopfhorer: 16,0 %
Deutschland Kopfhorer: 13,1 %
HUEMER, GERCEK & VOLLRATH | 2019 | ~odschiand. 2.187 Mobiltelefonnutzung 2,0 %, davon 1,5 %
(Braunschweig) .
Telefonieren
. ~ H . 0/ -
ROSSNAGEL, MAIER & FUNK 2020 Deutschland (Nirn 8.202 Mobllgelefon.nut"zung. 14,3 %; darunter
berg, Erlangen) 13,3 % Musikhoren
*Abweichende Summenwerte ergeben sich durch Rundung auf eine Dezimalstelle.

Tab. 3: Ubersicht iiber Beobachtungsstudien zur Mobiltelefonnutzung bei Radfahrenden

in der Beobachtungsstudie von DE WAARD et al.
(2010). 9,1 % der Radfahrenden hérten Musik.

ADELL, NILSSON und KIRCHER (2014) haben in
2012 insgesamt 481 Radfahrende in Schweden be-
obachtet. Insgesamt 19 % der Radfahrenden nutz-
ten das Mobiltelefon, dabei waren Manner haufiger
vertreten als Frauen (20 % vs. 17 %). Weiterhin
sinkt die Mobiltelefonnutzung mit zunehmendem Al-
ter: Jungere Radfahrende unter 15 Jahren nutzten
mit 37,0 % am haufigsten das Mobiltelefon, gefolgt
von den 15- bis 30-Jahrigen (26,0 %), den 30- bis
50-Jahrigen (21,0 %) und Radfahrenden von Uber
50 Jahren (4,0 %). Von denjenigen, die das Mobil-

telefon beim Radfahren nutzten, trugen fast 90 %
Kopfhorer, 10 % hielten das Mobiltelefon in der
Hand, 3 %3 interagierten (z. B. lesen, schreiben) mit
dem Mobiltelefon.

FRABONI et al. (2018) beobachteten im Jahr 2016
1.381 Radfahrende in Bologna (ltalien) und stellten
eine Pravalenz der Mobiltelefonnutzung wahrend
der Fahrt von 3,1 % fest. Bei 16,0 % wurde die Be-
nutzung von Kopfhoérern beobachtet. Da eine Mehr-
fachkodierung der Beobachtungen mdoglich war,
lassen sich diese beiden Quoten nicht aufaddieren.

In Deutschland filhrten HUEMER, GERCEK und
VOLLRATH (2019) eine Beobachtungsstudie zu

3 Da eine Mehrfachkodierung méglich war, tberschreitet die Summe 100 %.
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Nebenaufgaben beim Fahrradfahren in Braun-
schweig durch. Von den 2.187 Fahrradfahrenden
fihrten 22,7 % Nebenaufgaben wahrend des Fah-
rens durch, davon trugen 13,1 % Kopfhorer, 7,0 %
interagierten mit einem anderen Fahrradfahrenden
und 2,0 % benutzen ihr Mobiltelefon, wobei telefo-
nieren mit 1,5 % am haufigsten war. Frauen waren
signifikant haufiger mit Nebenaufgaben beim Rad-
fahren beschaftigt als Manner, jiingere Radfahrende
(18-24 Jahre) haufiger als mittelalte (25-64 Jahre)
oder altere (65 Jahre und alter) Radfahrende. Bei
klarem, schénem Wetter wurde das Mobiltelefon
mehr als sieben Mal haufiger genutzt als bei regne-
rischem oder wolkigem Wetter. Diejenigen, die Ne-
benaufgaben ausflihrten, trugen seltener helle Klei-
dung oder einen Fahrradhelm, dagegen fuhren sie
haufiger freihandig, speziell, wenn das Mobiltelefon
genutzt oder Kopfhdrer getragen wurden.

In einer aktuellen Studie im Auftrag der Bundesan-
stalt fur StralBenwesen (BASt) entwickelten ROSS-
NAGEL, MAIER und FUNK (2020) ein methodi-
sches Konzept zur regelmafligen Beobachtung der
Smartphonenutzung u. a. bei Radfahrenden. In ei-
ner pilotierenden Beobachtung wurden 8.202 Rad-
fahrende in Nirnberg und Erlangen im flieRenden
Verkehr beobachtet. ROSSNAGEL et al. (2020)
stellten eine Gesamt-Pravalenzrate der Mobiltele-
fonnutzung von 14,3 % fest, wovon 13,3 % auf Mu-
sikhdren entfielen, wahrend alle anderen Arten der
Mobiltelefonnutzung nur sehr selten beobachtet
wurden (Bedienung Display (Interaktion): 0,4 %; Te-
lefonieren mit Kopfhérer/Headset: 0,3 %, Telefonie-
ren mit Gerat in der Hand: 0,2 %; Blick auf Display
mit dem Mobiltelefon in der Hand: 0,2 %; Blick auf
Display mit dem Mobiltelefon in der Halterung:
0,1 %). Manner nutzten das Mobiltelefon signifikant
haufiger als Frauen (16,6 % vs. 11,2 %), ebenso
wurde ein signifikanter negativer Zusammenhang
zwischen Mobiltelefonnutzung und Alter festgestellt.
Daruber hinaus nutzten Radfahrende, die keinen
Helm trugen, das Telefon haufiger als Personen mit
Fahrradhelm (15,6 % vs. 8,9 %). In Bezug auf die
Verkehrsfuhrung stellten die Autoren eine hdhere
Mobiltelefonnutzung bei Radfahrenden neben der
Fahrbahn gegenuber auf der Fahrbahn gefihrten
Radwegen fest (15,0 % vs. 12,9 %) sowie eine ho-
here Nutzung in Tempo-50-Zonen als in Tempo-
30-Zonen (13,9 % vs. 10,3 %).

Auch in Befragungsstudien zum Mobiltelefonieren
wahrend des Radfahrens wird mitunter die Nut-
zungspravalenz erhoben. Dartber hinaus geht es
bei Befragungsstudien darum, naheren Aufschluss

Uber Rahmenbedingungen bzw. Einflussfaktoren
auf die Mobiltelefonnutzung beim Radfahren und/
oder die Auswirkungen der Mobiltelefonnutzung auf
das Fahrverhalten zu gewinnen. Auf diese Aspekte
wird in den nachfolgenden Kapiteln naher einge-
gangen. Zunachst wird ein Uberblick (iber die aus
Befragungen vorliegenden Erkenntnisse zur Nut-
zungshaufigkeit von Mobiltelefonen beim Fahrrad-
fahren gegeben (vgl. Tabelle 4).

ICHIKAWA & NAKAHARA (2008) fiihrten in Japan
eine Befragung von 3.266 High-School-Schiilern
und -Schilerinnen durch, die teilweise oder voll-
stédndig mit dem Fahrrad zur Schule fuhren. Hierbei
gaben die Befragten als haufigsten Nutzungszweck
des Mobiltelefons wahrend des Radfahrens im Lau-
fe der letzten Woche das E-Mailen an. Am zweit-
und dritthdufigsten wurden Gesprache bzw. die
Nutzung des Internets genannt. Mannliche Schiler
schatzten die Nutzung des Mobiltelefons wahrend
des Radfahrens als weniger gefahrlich ein als Schi-
lerinnen und nutzten das Gerat haufiger. Seltener
wurde die Nutzung berichtet von Schilern und
Schulerinnen, die der Ansicht waren, dass diese
verboten sei. Die Autoren fanden zudem eine Be-
ziehung zwischen der Nutzung des Mobiltelefons
wahrend des Radfahrens und dem Erleben eines
(Beinahe-)Unfalls mit dem Rad, wobei eine Kausali-
tat hierfir jedoch nicht festgestellt werden konnte.
Ein (Beinahe-)Unfall wahrend der Nutzung des Mo-
biltelefons wurde seltener berichtet von Schiilern
und Schilerinnen, die die Gefahrlichkeit hdher ein-
schatzten und die der Ansicht waren, die Nutzung
sei verboten, sowie von Schilern und Schilerin-
nen, welche eine kirzere Fahrzeit zur Schule hat-
ten.

Im Jahr 2009 fihrten GOLDENBELD, HOUTEN-
BOS, EHLERS & DE WAARD (2012) eine Online-
Befragung zur Nutzung mobiler elektronischer Ge-
rate unter 2.553 niederlandischen Radfahrenden
durch. Dabei gaben 3,3 % der Befragten an, wah-
rend (fast) jeder Radfahrt mit dem Mobiltelefon zu
telefonieren. 3,0 % und 1,7 % gaben an, wahrend
(fast) jeder Fahrt eine Textnachricht zu lesen oder
zu verfassen bzw. nach Informationen zu suchen.
Die Nutzung mobiler Gerate variierte zudem mit
dem Alter, wobei sie vor allem von jungeren Perso-
nen berichtet wurde. Auch gab ein gréRerer Anteil
der Radfahrenden zwischen 12 und 34 Jahren an,
auch in komplexen Verkehrssituationen zu telefo-
nieren als dies Radfahrende tber 50 Jahre berich-
teten.
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Autoren Jahr | Land St'c?ﬁ;‘)be Befragungsmethode | Pravalenz
Asien
Mobiltelefonnutzung wahrend des
ICHIKAWA & NAKAHARA e Radfahrens im letzten Monat:
2 2 hriftliche Befi
(2008) 008 | Japan 3.266 Schriftliche Befragung | Ménner: 75.3 %
* Frauen: 64,0 %
Europa
GOLDENBELD, ”Bte 'I (ffaSt.) Jed?r;: :'/rt
HOUTENBOS, 2012 | Niederlande 2553 | Online ;esr?'irtel”' S chreiben: 3.0 %
EHLERS & DE WAARD achricht lesen/schreiben: 3,0 %
« Informationen suchen: 1,7 %
Mobiltelefonnutzung ,,immer*
* <15 Jahre: ca. 15 %
Q::;{%I_I;I’EEILSSON & 2014 | Schweden 330 Face-to-Face « 15-30 Jahre: ca. 10 %
* 31-50 Jahre: ca. 5 %
« >50 Jahre: ca. 2 %
,Ab und zu“ / ,haufig"
VON BELOW 2016 | Deutschland | 2158 | Face-to-Face 11,5 % telefonieren ab und zu / hau-

STELLING-KONCZAK,
VAN WEE, COMMANDEUR | 2017 | Niederlande 2.249
& HAGENZIEKER

fig; 17,6 % héren ab und zu / haufig
Musik

,zumindest auf manchen Fahrten®
Telefonieren

* 16-18 Jahre: 26 %

* 30-40 Jahre: 17 %

* 65-70 Jahre: 1 %
Textnachricht lesen
Online * 16-18 Jahre: 51 %

* 30-40 Jahre: 20 %

* 65-70 Jahre: 2 %
Textnachricht schreiben
* 16-18 Jahre: 49 %

* 30-40 Jahre: 18 %

* 65-70 Jahre: 1 %

Tab.4: Ubersicht iiber Befragungsstudien zur Mobiltelefonnutzung bei Radfahrenden

In einer persénlichen Befragung von 320 Radfahre-
nden in Schweden, die im Jahr 2012 durchgefihrt
wurde (ADELL, NILSSON & KIRCHER, 2014), ga-
ben 15 % der Befragten unter 15 Jahren an, dass
sie immer das Mobiltelefon (u. a. auch zum Musik
héren) wahrend des Radfahrens nutzen. Dieser An-
teil nahm mit zunehmendem Alter ab. Der Anteil an
Personen, die angaben, es niemals wahrend des
Radfahrens zu benutzen, betrug fir Radfahrende
unter 15 Jahren knapp Uber 30 %. Dieser Anteil
nahm mit zunehmendem Alter zu. Radfahrende, die
sich als haufige Nutzer herausstellten waren zu-
meist unter 30 Jahre alt, nutzten das Fahrrad hau-
fig, trugen keinen Helm und nutzten das mobile Ge-
rate hauptsachlich zum Musik horen. Seltener wur-
de das Mobiltelefon genutzt von Personen tber 50
Jahren, die seltener Rad fuhren und einen Helm tru-
gen. Wenn sie es nutzten, dann hauptsachlich, um
mit dem Mobiltelefon am Ohr zu telefonieren. In den
anderen Altersgruppen wurde das Mobiltelefon, ab-

gesehen vom Musikhéren, hauptsachlich zum Le-
sen von SMS und E-Mails verwendet.

Auch in der Untersuchung von VON BELOW (2016)
in Deutschland wurden den 2.158 Teilnehmenden
der Face-to-Face Befragung Fragen zur Haufigkeit
sowie zur Risikowahrnehmung des Telefonierens
und des Musikhérens beim Radfahren gestellt.
Hierbei gaben 11,5 % an, ab und zu oder haufig zu
telefonieren, wenn sie mit dem Fahrrad fahren.
17,6 % hdren ab und zu oder haufig Musik Uber
Kopfhorer beim Radfahren. Die berichtete Haufig-
keit der Nebentétigkeiten hing hierbei mit dem Alter
zusammen. Beim Radfahren zu telefonieren oder
Musik zu héren, wurde von den jingeren Befragten
haufiger angegeben. Das Telefonieren beim Rad-
fahren wurde von 68,0 % der Befragten als gefahr-
lich oder sehr gefahrlich eingeschatzt. Ebenso ge-
fahrlich empfanden 57,2 % der Befragten das Mu-
sikhéren beim Radfahren. Hierbei schatzten Frauen
die Gefahrlichkeit beider Nebentatigkeiten hoher
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ein als Manner. Zudem stieg die Bewertung des Ri-
sikos von ablenkendem Verhalten beim Radfahren
mit zunehmendem Alter an. Zusatzliche Auswertun-
gen des Datensatzes von VON BELOW (2016)
zeigten, dass Radfahrende, die angaben, beim
Radfahren bereits ,ab und zu“ oder ,haufig” telefo-
niert zu haben, jinger waren und eine héhere Kom-
petenzerwartung bezlglich des Radfahrens aufwie-
sen als Radfahrende, die angaben, bislang ,selten®
oder ,noch nie“ dabei telefoniert zu haben. Zudem
gaben sie an, seltener einen Helm zu tragen und
hielten das Telefonieren beim Fahrradfahren fir we-
niger gefahrlich. Im Hinblick auf Personlichkeitsei-
genschaften waren die Merkmale Erlebnishunger
und Normlosigkeit in der Gruppe der Radfahrenden,
welche bislang haufiger beim Fahren telefoniert
hatten, starker ausgepragt. Keine Unterschiede
zwischen den zwei Gruppen zeigten sich hingegen
hinsichtlich der Haufigkeit des Radfahrens sowie
der Haufigkeit von Fahrradunfallen innerhalb der
letzten drei Jahre. Auch scheint das Verhalten von
Mannern und Frauen etwa gleich haufig gezeigt zu
werden.

Die Pravalenz der Nutzung von Mobiltelefonen
beim Radfahren wurde zudem im Jahr 2014 von
STELLING-KONCZAK, VAN WEE, COMMAN-
DEUR & HAGENZIEKER (2017) im Rahmen einer
Online-Befragung von 2.249 Radfahrenden in den
Niederlanden untersucht. Auch hier zeigten sich
Unterschiede in der Nutzungshaufigkeit in Abhan-
gigkeit vom Alter. Der Anteil der Personen, die an-
gaben, wahrend zumindest mancher Radfahrten ei-
nen Anruf zu tatigen, betrug in den Altersgruppen
16 bis 18 Jahre, 30 bis 40 Jahre und 65 bis 70 Jah-
re 26 %, 17 % bzw. 1 %. Zumindest auf manchen
Radfahrten eine Textnachricht zu lesen wurde in
den Altersgruppen 16 bis 18 Jahre, 30 bis 40 Jahre
und 65 bis 70 Jahre von 51 %, 20 % bzw. 2 % an-
gegeben. Das Schreiben einer Textnachricht wah-
rend zumindest mancher Radfahrten wurde von
49 %, 18 % bzw. 1 % berichtet.

In der Zusammenschau der beschriebenen Studien
fallen die sich erheblich voneinander unterschei-
denden Pravalenzraten auf, die untereinander zu-
dem schwer vergleichbar sind. Hierfiir sind mehrere
Grinde anzuflhren. Zum einen liegen die mittels
Beobachtung festgestellten Nutzungshaufigkeiten
in der Regel deutlich unter denjenigen, die per Be-
fragung ermittelt wurden. Dies liegt in der Methodik
begriindet: Bei Beobachtungsstudien zur Mobiltele-
fonnutzung wird kurzzeitiges Verhalten zu einem
bestimmten, fir den Beobachteten zufalligen Zeit-

punkt erfasst (Punktpravalenz). Die Pravalenzraten
geben demnach lediglich das Vorhandensein eines
Verhaltens (Mobilfunknutzung) zu einem zufalligen
(Beobachtungs-)Zeitpunkt an, lassen jedoch keinen
Schluss Uber die individuelle Haufigkeit und Dauer
der Mobiltelefonnutzung zu. Dagegen beziehen
sich die im Rahmen von Befragungen ermittelten
Haufigkeiten auf einen Zeitraum (z. B. ,vergangene
Woche*; Periodenpravalenz), sodass diese erwar-
tungsgemaf hoher ausfallen missen als bei einer
Beobachtung. Hinzu kommt, dass die sich auch in-
nerhalb der Beobachtungsstudien bzw. Befragungs-
studien eine groRe methodische Breite findet. So
unterscheiden sich die Stichprobenumfange, die
Beobachtungsstandorte und -zeiten sowie die Krite-
rien, wann ein Verhalten als Mobiltelefonnutzung
erfasst wird, zwischen den Beobachtungsstudien
zum Teil erheblich. Bei den Befragungen findet sich
ebenfalls eine grofle Bandbreite der untersuchten
Stichproben sowie der Erfassungsmethodik, d. h.
welche Arten der Mobiltelefonnutzung auf welche
Weise erfragt werden. SchlieBlich ist anzumerken,
dass die Ergebnisse auslandischer Studien aus
verschiedenen Griinden nicht unmittelbar auf
Deutschland tbertragbar sind. Zum einen sind der
Anteil des Fahrradverkehrs und dessen Stellenwert
in den Landern unterschiedlich. So sind etwa die
Niederlande als sehr fahrradfreundliches Land be-
kannt, der Anteil der mit dem Fahrrad zurlickgeleg-
ten Wege liegt in den Niederlanden mehr als dop-
pelt so hoch wie in Deutschland (Kennisinstituut
voor Mobiliteitsbeleid, 2016; NOBIS, 2019). Auch
die (Fahrrad-)Infrastruktur sowie rechtliche Rah-
menbedingungen sind landerspezifisch unter-
schiedlich. So ist es in den Niederlanden erst seit
dem 1. Juli 2019 verboten, mit mobilen elektroni-
schen Geraten in der Hand Fahrrad zu fahren. Er-
laubt ist die Benutzung seitdem nur, wie auch in
Deutschland, wenn beide Hdnde am Lenker sind.
Die oben beschriebenen niederlandischen Studien
wurden demnach alle zu einer Zeit durchgefuhrt, als
dieses Verbot noch nicht galt.

Eine zusammenfassende, verallgemeinerbare Aus-
sage zur Pravalenz der Mobiltelefonnutzung bei
Fahrradfahrenden Iasst sich somit auf Basis der zi-
tierten Studien nicht treffen. Vielmehr kénnen die
oben referierten Befunde zur Haufigkeit der Mobil-
telefonnutzung Anhaltspunkte Gber die Grofienord-
nung geben und Hinweise fir die methodische An-
lage der vorliegenden Studie liefern.

Hinsichtlich der Einflussfaktoren auf die Mobiltele-
fonnutzung ergeben sich aus den oben referierten
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Studien Hinweise fur einen Zusammenhang zwi-
schen Mobiltelefonnutzung und

¢ Geschlecht: Manner nutzen das Mobiltelefon
wahrend des Radfahrens haufiger als Frauen.

» Alter: Jingere Fahrradfahrende nutzen haufiger
das Mobiltelefon als altere Radfahrende.

» Gefahrlichkeitseinschatzung: Eine niedrigere
Gefahrlichkeitseinschatzung des Mobiltelefonie-
rens wahrend des Radfahrens geht mit haufige-
rer Mobiltelefonnutzung einher.

* Helmnutzung: Personen, die beim Radfahren
keinen Helm tragen, nutzen haufiger das Mobil-
telefon wahrend des Radfahrens.

* Verkehrliche Bedingungen: Es gibt Hinweise,
dass das Mobiltelefon bei geringerem Verkehrs-
aufkommen und in weniger komplexen bzw. fur
Radfahrer sichereren Verkehrssituationen haufi-
ger genutzt wird.

2.3.2 Auswirkungen der Mobiltelefonnutzung

Um die Auswirkungen der Mobiltelefonnutzung auf
das Radfahrverhalten zu identifizieren und kompen-
satorische Strategien von Radfahrenden zu be-
schreiben, wurden verschiedentlich experimentelle
Studien durchgefihrt. Auch einige der oben bereits
erwdhnten Beobachtungs- und Befragungsstudien
liefern Hinweise auf Auswirkungen der Mobiltele-
fonnutzung beim Radfahren.

Im Rahmen einer feldexperimentellen Studie lieRen
DE WAARD et al. (2010) 24 Probanden ihr Mobil-
telefon wahrend des Radfahrens benutzen, wobei
in verschiedenen Bedingungen der Inhalt des Ge-
sprachs manipuliert wurde und die Probanden eine
Textnachricht verfassen sollten. In der Kontrollbe-
dingung hatten die Probanden keine Nebenaufgabe
zu bearbeiten. Telefonieren ging einher mit einer re-
duzierten Geschwindigkeit, einer schlechteren Leis-
tung im peripheren Sehen sowie einer erhdhten
wahrgenommenen mentalen Anstrengung und Ge-
fahrlichkeit. Beim Verfassen einer Textnachricht re-
duzierten die Radfahrenden ihre Geschwindigkeit
am starksten, zeigten Abweichungen von der Fahr-
spur und fuhren weiter entfernt vom Rand des Rad-
wegs. Auch die Leistung im peripheren Sehen war
eingeschrankt. Das Verfassen einer Textnachricht
wurde von den Probanden als die gefahrlichste aller
Bedingungen eingestuft. In einer zweiten Studie be-
fragten DE WAARD et al. (2010) 1.142 verunfallte
Radfahrende, die in einem Krankenhaus behandelt

wurden mithilfe eines Fragebogens zu ihrem Unfall-
geschehen. Hierbei gaben 0,3 % der Befragten an,
zum Zeitpunkt des Unfalls mit ihrem Mobiltelefon te-
lefoniert zu haben, 0,2 % gaben an, eine Nachricht
verfasst zu haben. Bei all diesen Unfallen handelte
es sich um Alleinunfalle.

In einem weiteren Feldexperiment untersuchten DE
WAARD, EDLINGER & BROOKHUIS (2011) den
Einfluss des Telefonierens mit Mobiltelefon in der
Hand versus eines Bluetooth Headsets auf das Ver-
halten beim Radfahren auf einer geraden Strecke.
Hierbei fihrte die Nutzung des Mobiltelefons zu ei-
ner Reduktion der Geschwindigkeit sowie einer lan-
geren Reaktions- und Bremszeit auf ein auditori-
sches Signal im Vergleich zum Radfahren ohne Mo-
biltelefon. Der Anteil der Radfahrenden, die anga-
ben, alle prasentierten akustischen Signale wahr-
genommen zu haben, war bei den Mobiltelefonnut-
zern geringer als in der Kontrollbedingung. Dage-
gen hatte ein gréRerer Anteil der Mobiltelefonnutzer
angegeben, keines der prasentierten Signale wahr-
genommen zu haben, als in der Kontrollgruppe.
Dies legt nahe, dass die Nutzung eines Mobiltele-
fons wahrend des Radfahrens auch die auditori-
sche Wahrnehmung beeintrachtigt. Effekte auf das
periphere Sehen waren weniger deutlich ausge-
pragt als in einer Vorgangeruntersuchung (DE
WAARD et al., 2010). Unterschiede zwischen dem
Telefonieren mittels eines Mobiltelefons in der Hand
und mittels eines Bluetooth Headsets zeigten sich
nur insofern, als die Reaktions- und Bremszeit auf
das auditorische Signal beim Telefonieren mittels
Headsets etwas kurzer waren, was damit zusam-
menhangen kdnnte, dass sich hierbei beide Hande
am Lenker befanden.

Basierend auf Daten einer Online-Befragung zur
Nutzung mobiler elektronischer Gerate bei nieder-
landischen Radfahrenden schatzen GOLDENBELD
et al. (2012) das Risiko, an einem Fahrradunfall be-
teiligt zu sein, 1,6-mal und 1,8-mal so hoch ein fur
12- bis 17-jahrige bzw. 18- bis 34-jahrige Radfah-
rende, die ein mobiles Gerat wahrend jeder Fahrt
benutzen, im Vergleich zu gleichaltrigen Radfahren-
den, welche solch ein Gerat niemals benutzen. Die
Nutzung eines mobilen Gerates gehe etwa 9 % aller
Fahrradunfélle mit Personenschaden voraus. Nach
den Ergebnissen dieser Studie stellt die Benutzung
von elektronischen Geraten wahrend des Radfah-
rens bei Jugendlichen und jungen Erwachsenen ei-
nen signifikanten Pradiktor fir Fahrradunfalle dar.
Zudem war fir mittelalte und altere Radfahrende
die Haufigkeit des Radfahrens in anspruchsvollen
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Verkehrssituationen ein signifikanter Pradiktor zur
Vorhersage von Fahrradunfallen, nicht jedoch die
Benutzung elektronischer Gerate. Zwei Drittel
(67 %) der Radfahrenden berichteten, dass sie ihr
Verhalten in gewisser Weise anpassen, wenn sie
ein mobiles Gerat wahrend des Radfahrens nutzen.
Waéhrend Jugendliche und junge Erwachsene an-
geben, ihre Aufmerksamkeit bei der Mobiltelefon-
nutzung vermehrt auf den Verkehr zu richten, nen-
nen altere Mobiltelefonnutzende haufig als (gene-
relle) Kompensationsstrategie das Tragen eines
Fahrradhelms. Weiterhin geben mittelalte und alte-
re Radfahrende haufiger als Jugendliche und junge
Erwachsene an, eine Mobiltelefonnutzung in an-
spruchsvollen Verkehrssituationen zu vermeiden.
ERZANO (2013) fand bei ihrer Beobachtungsstudie
von 1.360 Radfahrenden in Den Haag, Niederlan-
de, dass Radfahrende, die ein Mobiltelefon nutzten,
eine grélRere Anzahl an unsicheren Verhaltenswei-
sen zeigten als Radfahrende ohne Mobiltelefon. Als
unsichere Verhaltensweisen galten hier z. B. das
Fahren entgegen der Fahrtrichtung auf einem Rad-
weg, ein fehlendes Reduzieren der Geschwindig-
keit bei schlechten Sichtverhaltnissen und ein un-
angemessenes Langsamfahren, das andere Ver-
kehrsteilnehmer zum Bremsen veranlasste. Zudem
fand TERZANO (2013), dass Radfahrende, die in
eine Nebenaufgabe involviert waren, mit ihrem Ver-
halten haufiger Situationen schufen, in denen ande-
re Verkehrsteilnehmer ihnen ausweichen mussten,
um einen Unfall zu vermeiden.

In einer experimentellen Studie untersuchten DE
WAARD, LEWIS-EVANS, JELIJS, TUCHA &
BROOKHUIS (2014) den Effekt konventioneller Mo-
biltelefone sowie von Smartphones mit Touch
Screen auf das Verhalten von Radfahrenden. Im Er-
gebnis zeigte sich eine reduzierte Fahrgeschwin-
digkeit beim Verfassen einer Textnachricht im Ver-
gleich zu den Kontrollbedingungen ohne Nebenauf-
gaben. Unterschiede zwischen dem konventionel-
len Mobiltelefon und dem Mobiltelefon mit Touch
Screen ergaben sich diesbezliglich nicht. Das Ver-
fassen einer Nachricht beeinflusste zudem die late-
rale Position, indem die Radfahrenden den Abstand
zum Bordstein erhéhten. Dieser Effekt war fur die
Nutzung des Mobiltelefons mit Touch Screen gréRRer
als fur das konventionelle Mobiltelefon. Im Vergleich
zum Radfahren ohne Nebenaufgabe mit beiden
Handen am Lenker war zudem die Variation der la-
teralen Position beim Verfassen einer Nachricht mit
einem Mobiltelefon gréfier. Im Hinblick auf die Re-
aktions- und Bremszeit auf ein auditorisches Signal

zeigten sich beim Verfassen einer Nachricht im Ver-
gleich zur Kontrollbedingung keine Unterschiede.
Lediglich beim Telefonieren mit dem Mobiltelefon in
der Hand war die Reaktions- und Bremszeit langer
als beim Radfahren ohne Nebenaufgabe mit beiden
Handen am Lenker. Die Leistung im peripheren Se-
hen war in allen Bedingungen, in denen ein Mobil-
telefon genutzt wurde, schlechter, wobei beim Ver-
fassen einer Nachricht auf dem Telefon mit Touch
Screen noch weniger Objekte wahrgenommen wur-
den als bei der Nutzung des konventionellen Mobil-
telefons. Auch in einem weiteren Experiment fan-
den DE WAARD et al. (2015), dass Radfahrende,
die das Display eines Mobiltelefons bedienten, ei-
nen gréReren Abstand zum Bordstein hielten als
Radfahrende, die telefonierten oder die kein Mobil-
telefon nutzten. Weiterhin fanden die Autoren, dass
Radfahrende, die ein Mobiltelefon nutzten, weniger
Kopfbewegungen nach rechts beim Durchfahren ei-
ner Kreuzung ausfihrten als Radfahrende, die kein
Mobiltelefon nutzten.

In Schweden lieien ADELL et al. (2014) 22 Radfah-
rende eine Strecke im realen StralRenverkehr fah-
ren, wahrend diese gleichzeitig Anrufe entgegen-
nehmen oder tatigen sollten, Textnachrichten erhiel-
ten oder versenden sollten oder nach Informationen
im Internet suchen sollten. Die Probanden konnten
hierbei entscheiden, wann, wo und wie sie die Auf-
gaben ausflihrten. Im Ergebnis zeigte sich, dass, je
schwieriger die Aufgabe von den Radfahrenden be-
wertet wurde, desto haufiger wurde eine Kompen-
sation in Form einer reduzierten Geschwindigkeit
oder mithilfe mehrerer Strategien (z. B. in Bezug auf
Aufmerksamkeit, Héren, Sehen, Wahl des Ortes)
berichtet. Zudem zeigte sich insofern ein Zusam-
menhang zwischen Fahrerfahrung und Kompensa-
tion, als dass weniger erfahrene Radfahrende die
Nebenaufgaben als schwieriger bewerteten und
eine Kompensation vorwiegend Uber das Reduzie-
ren der Geschwindigkeit berichteten. Radfahrende
mit mehr Fahrerfahrung hingegen gaben an, Uber-
wiegend zu kompensieren, indem sie ihr visuelles
Scanning (visuelles Abtasten des Gesichtsfeldes)
verandern.

KIRCHER, AHLSTROM, PALMQVIST & ADELL
(2015) untersuchten experimentell, ob sich die An-
passung der Fahrgeschwindigkeit unterscheidet,
wenn Radfahrende die Nutzung des Mobiltelefons
selbst initiieren im Vergleich zur Initiierung durch
eine andere Person. Hierzu fuhren Radfahrende
eine Route im realen Straflenverkehr, wahrend wel-
cher sie Anrufe erhielten oder selbst tatigten, Text-
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nachrichten erhielten oder versandten oder im In-
ternet nach Informationen suchten. Die Radfahren-
den konnten frei entscheiden, wie und wann sie die
Nebentatigkeit ausfiihrten. Es zeigte sich, dass
Radfahrende in 80 % der Falle, in denen sie ange-
rufen wurden oder eine Nachricht erhielten, weiter
mit dem Rad fuhren. Als sie selbst einen Anruf ta-
tigten, eine Nachricht schrieben oder im Internet
nach Informationen suchten, fuhren 70 % der Rad-
fahrenden weiterhin Rad. In den ubrigen Fallen
stiegen die Radfahrenden ab oder liefen neben dem
Rad her. Die Fahrgeschwindigkeit war bei der Aus-
Ubung von Nebentatigkeiten mit dem Mobiltelefon
geringer als ohne Nebentatigkeit. Bei selbstinitiier-
ten Nebentatigkeiten mit dem Mobiltelefon reduzier-
ten die Radfahrenden ihre Fahrgeschwindigkeit be-
reits vor dem Beginn der Nebentatigkeit.

STELLING-KONCZAK, HAGENZIEKER & VAN
WEE (2015) fanden basierend auf einer Analyse
von Unfalldaten der amtlichen niederlandischen
Statistik Hinweise, dass das Horen von Musik und
das Telefonieren wahrend des Radfahrens die audi-
tive Wahrnehmung und das Fahrverhalten beein-
trachtigen und das selbstberichtete Unfallrisiko er-
hohen.

AHLSTROM, KIRCHER, THORSLUND & ADELL
(2016) fanden, dass sich bei der Nutzung des Mo-
biltelefons die Verteilung der Blicke veranderte.
Wahrend sich die Anzahl der Blicke auf das Mobil-
telefon erhéhte, nahm die Zahl der Blicke auf Ziel-
reize, die weniger relevant fir das Radfahren und
die Sicherheit sind, ab. Die Anzahl der Blicke auf
sicherheitsrelevante Bereiche blieb hingegen un-
verandert, wobei die Dauer der Blicke auf diese kdr-
zer wurde. AHLSTROM et al. (2016) vermuten,
dass fur die Ausibung von Aktivitaten mit dem Mo-
biltelefon ungenutzte visuelle Kapazitaten genutzt
werden. In der Studie zeigte sich zudem ein Unter-
schied in den Blicken bei einer Aktivitat mit dem Mo-
biltelefon, in Abhangigkeit davon, ob diese selbst-
oder fremdinitiiert war. Bei fremdinitiierten Anrufen
oder Textnachrichten priiften die Radfahrenden den
Verkehr haufiger und intensiver als bei selbstinitiier-
ten Aktivitaten. Dies lasst vermuten, dass Radfah-
rende selbstinitiierte Aktivitdten zuvor planen und
sich auf diese vorbereiten, z. B. indem sie einen ge-
eigneten Ort hierfur auswahlen. Schlussfolgerun-
gen uber mogliche Effekte auf die Verkehrssicher-
heit lassen sich aus dieser Untersuchung jedoch
nicht ableiten. Da die Untersuchung mit jingeren
Radfahrenden, welche Erfahrung im Umgang mit
Mobiltelefonen haben, durchgeflhrt wurde und auf

einem gemeinsamen Rad- und Gehweg mit ver-
gleichsweise geringem Verkehrsaufkommen statt-
gefunden hat, bleibt unklar, inwiefern sich die Er-
gebnisse auf andere Altersgruppen und (komplexe-
re) Verkehrssituationen Ubertragen lassen.

STELLING-KONCZAK et al. (2017) fanden in ihrer
Befragungsstudie einen negativen Einfluss des Mu-
sikhdrens und Telefonierens auf die Wahrnehmung
von Gerauschen, konnten jedoch keinen Zusam-
menhang Musikhéren bzw. Telefonieren und Unfal-
len bei Jugendlichen nachweisen. Grinde hierfir
sehen die Autoren in kompensatorischem Verhal-
ten, z. B. dass bei Mobiltelefonnutzung die Fahrge-
schwindigkeit verringert, haufiger umhergeblickt
oder das Telefonat kurzgehalten wird.

NYGARDHS, AHLSTROM, IHLSTROM, & KIR-
CHER (2018) fuhrten eine feldexperimentelle Stu-
die zu Anpassungsstrategien von Fahrradfahren-
den in stadtischer Umgebung durch, bei denen
wahrend des Radfahrens Textnachrichten auf dem
Mobiltelefon eingingen. Fur rund die Halfte der ein-
gegangenen Textnachrichten (51,2 %) erfolgte eine
Reaktion der Probanden auf dem betreffenden
Streckenabschnitt. Hiervon wurden 23,1 % der ein-
gegangenen Textnachrichten wahrend des Fahrens
gelesen und unmittelbar beantwortet, 7,4 % der
Nachrichten wurden wahrend des Fahrens gelesen
ohne zu antworten (7,4 %) bzw. mit verzégerter Ant-
wort (3,3 %). Auf 17,3 % der eingegangenen Nach-
richten wurden bei Stillstand des Fahrrads (wah-
rend einer Rotphase oder einem hierfur eingelegten
Halt) reagiert. Auf 48,8 % der eingehenden Nach-
richten reagierten die Teilnehmenden nicht im vor-
gesehenen Streckenabschnitt, darunter wurde fast
jede dritte Nachricht (29,8 %) komplett ignoriert.

Basierend auf einer Online-Befragung von 298 ita-
lienischen Radfahrenden fanden DE ANGELIS,
FRABONI, MARIN PUCHADES, PRATI, & PIE-
TRANTONI (2019), dass der Zusammenhang zwi-
schen der Mobiltelefonnutzung und Unféllen bei
mannlichen Radfahrenden durch Fahrfehler und
Beinahe-Unfalle moderiert wird. Bei Frauen war die
Mobiltelefonnutzung wahrend des Radfahrens da-
gegen kein Indikator fir Fahrfehler. Zusammenfas-
send ergeben sich aus der Literatur folgende Hin-
weise in Bezug auf die Auswirkungen der Mobiltele-
fonnutzung bei Fahrradfahrenden:

*  Wahrnehmung: Die visuelle und auditive Wahr-
nehmung der Umgebung kann bei der Mobiltele-
fonnutzung eingeschrankt sein.
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* Fahrverhalten: Mobiltelefonnutzung kann mit
langsameren Fahrgeschwindigkeiten, langeren
Reaktions- und Bremszeiten und einer schlech-
teren Spurhaltung einhergehen.

+ Kompensationsverhalten: Fahrradfahrende
wahlen unterschiedliche Strategien, um Beein-
trachtigungen auszugleichen, die durch die Mo-
biltelefonnutzung beim Radfahren entstehen.
Sie reduzieren die Fahrgeschwindigkeit oder un-
ternehmen héhere mentale Anstrengungen, um
die Aufmerksamkeit und die visuelle Wahrneh-
mung zu verbessern (z. B. haufigere Blicke,
Konzentration auf sicherheitsrelevante Informa-
tionen). Auch Absteigen bzw. die Wahl eines ge-
eigneten Ortes und Zeitpunkts, um Aktionen mit
dem Mobiltelefon ausfiihren zu kénnen, werden
als Kompensationsstrategien genannt.

* Unfallrisiko: Es gibt Hinweise aus der Literatur,
dass die Mobiltelefonnutzung das Unfallrisiko er-
héhen kann. Gleichwohl mangelt es derzeit noch
an belastbaren Datengrundlagen, auf deren Ba-
sis sich eindeutigere Aussagen zum Zusammen-
hang zwischen Mobiltelefonnutzung beim Rad-
fahren und Unfallgeschehen treffen lassen.

2.4 Implikationen fiir die vorliegende

Untersuchung

In den vorangegangenen Kapiteln wurde ein Uber-
blick Uber den aktuellen Kenntnisstand zum Mobili-
tatsverhalten und zur Nutzung von Mobiltelefonen
bei Fahrradfahrenden gegeben. Zum einen stam-
men die dort berichteten Befunde groRenteils aus
Deutschland und liefern somit bereits ein aktuelles
und differenziertes Bild. Zum anderen sind aber ge-
rade hinsichtlich der Nutzung von Mobiltelefonen
bei Radfahrenden viele Studien aus dem Ausland
verflgbar, hinsichtlich derer es zu prifen gilt, inwie-
weit sich dhnliche Ergebnisse auch fir Radfahren-
de in Deutschland zeigen.

Die vorliegende Studie hat die Zielsetzung, nicht
nur Aussagen zur Pravalenz der Mobiltelefonnut-
zung bei Radfahrenden zu treffen, sondern auch
mdgliche Einflussfaktoren auf die Nutzung sowie
Gefahrdungspotenziale zu identifizieren. Konkret
lassen sich aus dem aktuellen Kenntnisstand daher
folgende Fragestellungen ableiten, auf die die nach-
folgenden Untersuchungen Antworten finden moch-
ten:

* Pravalenz der Mobiltelefonnutzung von Fahrrad-
fahrenden unter Berlicksichtigung

- unterschiedlicher Nutzungsarten (z. B. Telefo-
nieren, Nachricht schreiben/lesen, Navigieren),

- soziodemografischer Merkmale (Geschlecht,
Alter),

- verkehrlicher und infrastruktureller Merkmale
(z. B. Verkehrsstarke, Radwegfiihrung),

- fahrtbezogener Merkmale (z. B. Lange der
Fahrt, Fahrtzweck, Tageszeit, Wochentag) und

- psychologischer Merkmale (z. B. Handlungs-
kompetenzerwartung, emotionale Bindung
zum Mobiltelefon, injunktive Norm)

¢ Auftreten kritischer Situationen
» Kompensationsverhalten

Da diese Einzelfragestellungen sich nicht mit einem
einzigen forschungsmethodischen Ansatz (z. B. Be-
obachtung) hinreichend beantworten lassen, wurde
ein multi-methodales Vorgehen gewahlt, das im
Folgenden naher beschrieben wird.

3 Methodisches Vorgehen

Zur Beantwortung der oben genannten Fragestel-
lungen wurde ein modularer Forschungsansatz ge-
wahlt, der aus drei methodischen Zugéangen be-
stand: einer Beobachtungsstudie im flieRenden
Verkehr, einer Online-Befragung sowie einer kurzen
personlichen Befragung von Fahrradfahrenden im
Stralenverkehr. Die bei den jeweiligen Studientei-
len verwendeten Instrumente wurden von der BASt
entwickelt. Die Datenerhebungen aller drei Studien-
teile erfolgte durch das Institut fiir empirische Sozio-
logie an der Universitat Erlangen-Nurnberg im Rah-
men des Forschungsprojektes FE 82.0703/2017
zwischen Juni und August 2018 (JOHNSEN, BEN-
DER & ROSSNAGEL, 2018). Nachfolgend werden
die drei methodischen Zugange naher beschrieben.

3.1 Beobachtungen im
StraBenverkehr

Das fur die Verkehrsbeobachtungen verwendete Er-
hebungsinstrument erfasste folgende (Personen-)
Merkmale:

* Geschlecht der beobachteten Person,
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Bild 6:
2018)

* Geschatztes Alter (Kategorien ,unter 30 Jahre,
,zwischen 30 und 60 Jahre“ und ,alter als 60
Jahre®),

* Verwendung eines Fahrradhelms,

* Nutzung eines Mobiltelefons wahrend des Fahr-
radfahrens und ggf. die Art der Mobiltelefonnut-
zung,

» Auftreten weiterer Nebentatigkeiten (Essen/
Trinken, Rauchen, Nutzung anderer elektroni-
scher Gerate, Unterhaltungen, Sonstiges),

* Auftreten und ggf. die Art kritischer Verkehrssitu-
ationen sowie

» Beaufsichtigung eines Kindes wahrend der
Fahrt.

Die Art der Mobiltelefonnutzung wird hierbei in meh-
rere Unterkategorien aufgeteilt: Neben der Auspra-
gung ,Keine erkennbare Nebentatigkeit mit dem
Mobiltelefon* wird auch danach differenziert, ob
eine beobachtete Person telefoniert, auf das Dis-
play schaut bzw. dieses antippt oder ihr Mobiltele-
fon zum Hoéren (von Musik, Podcasts o. &.) verwen-
det. Beim Telefonieren wird zudem danach unter-
schieden, ob eine Person sich das Mobiltelefon
wahrend des Fahrradfahrens mit der Hand ans Ohr
(bzw. vor dem Mund) halt oder sich mithilfe eines

Rad- und FuRverkehr auf gemeinsamen Flachen (ggf. Verkehrszeichen 240, Zweirichtungsradwege (JOHNSEN et al.,

Kopfhorers bzw. Headsets mit seinem Gesprachs-
partner unterhalt. Im Fall einer visuellen oder hapti-
schen Ablenkung durch das Mobiltelefon (auf das
Display schauen bzw. dieses antippen) wird zudem
jeweils erfasst, ob sich das Mobiltelefon bei der
durchgefiihrten Tatigkeit in der Hand des Beobach-
teten befindet oder ob dieses in einer Halterung
(z. B. an der Fahrradlenkstange) fixiert ist. Schliel3-
lich werden auch Situationen kodiert, in denen eine
Person ihr Mobiltelefon zwar in der Hand halt, die-
ses aber weder antippt noch einen Blick darauf
wirft.

Die Beobachtungen wurden durch geschulte Beob-
achter in Zweierteams durchgefiihrt. Die Datener-
fassung erfolgte mit Tablet-PCs mithilfe der Beob-
achtungssoftware Observation 3.0 (TU Braun-
schweig), die fir Verkehrsbeobachtungen zur Erhe-
bung von Nebentatigkeiten entwickelt wurde4.

Die Datenerhebung fand an neun Beobachtungs-
standorten im Stadtgebiet Nirnberg zwischen dem
29.06.2018 und dem 18.08.2018 statt. Jeweils drei
Standorte reprasentierten eine der drei folgenden
Radverkehrsfuhrungen:

« Baulich angelegter Radweg,

4 vgl. https://www.tu-braunschweig.de/psychologie/abt/ingenieur/software, zuletzt aufgerufen am 25.05.2018.
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* Rad- und Fuldverkehr auf gemeinsamen Fla-
chen sowie

* Radverkehr auf der Fahrbahn, d. h. die Radfah-
renden benutzen dieselbe Fahrspur wie Pkw,
Motorrader etc.

Diese Differenzierung wurde vorgenommen, weil
die verschiedenen Radverkehrsflihrungen unter-
schiedliche Anforderungen an das Fahrradfahren
stellen, was auch einen Einfluss auf die Mobiltele-
fonnutzung wahrend des Radfahrens haben kann.
Die Verkehrsbeobachtungen wurden werktags zu
verschiedenen Tageszeiten (morgens zwischen 7
und 11 Uhr, mittags zwischen 11 und 15 Uhr und
nachmittags bzw. abends zwischen 15 und 19 Uhr)
sowie samstags durchgefiihrt, um eine mdglichst
breite Erfassung des Fahrradverkehrs zu gewahr-
leisten. Es wurde jeweils ein Stralenabschnitt von

etwa 20 m Lange beobachtet (s. Bild 6 bis Bild 8)
und ausschlieRlich Nebentatigkeiten bzw. kritische
Situationen erfasst, die sich innerhalb dieses Stre-
ckenabschnitts beim Fahrradfahren (d. h. nur im
flieBenden Verkehr) ereigneten. Nach Abschluss ei-
ner Beobachtung wurde jeweils der nachste in den
gewahlten Streckenabschnitt einfahrende Radfah-
rende als Beobachtungsobjekt ausgewahlt. Zudem
wurden die Witterungsbedingungen und die am Be-
obachtungsstandort vorherrschende Verkehrsstar-
ke erfasst. Im Erhebungszeitraum wurden insge-
samt 5.382 Fahrradfahrende beobachtet.

Zum Schluss sei noch angemerkt, dass die vorlie-
gende Beobachtungsstudie nicht den Anspruch ei-
ner fir Deutschland reprasentativen Erhebung von
Pravalenzraten hat. So fand bei dieser geschichte-
ten Stichprobe weder eine deutschlandweite Zu-

Bild 7: Radverkehr auf der Fahrbahn (JOHNSEN et al., 2018)

Bild 8:  Baulich angelegter Radweg: Verkehrszeichen 241,
Einrichtungs- und Zweirichtungsradwege (JOHNSEN

etal., 2018)
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fallsziehung der konkreten Beobachtungsstandorte
statt, noch wurde eine Gewichtung in Abhangigkeit
von der Nutzungsintensitat dieser drei Radver-
kehrsfiihrungen vorgenommen. Ebenfalls kamen
fur die Stichprobenzahlungen des Radverkehrs kei-
ne Hochrechnungsmodelle zum Einsatz (vgl. MAI-
ER, SCHILLER, ZIMMERMANN & BOHLE, 2011).

3.2 Online-Befragung

Einen weiteren Bestandteil der Datenerhebungen
im vorliegenden Projekt stellt die Durchflihrung ei-
ner Online-Befragung zur Mobiltelefonnutzung beim
Fahrradfahren dar. Die Befragung wurde webba-
siert durchgefihrt, um eine Vielzahl an Radfahren-
den in Deutschland mit vergleichsweise geringem
Aufwand befragen zu kdnnen. Die Befragung rich-
tete sich an Personen, die mindestens 16 Jahre alt
waren und am Tag vor der Befragungsteilnahme mit
dem Fahrrad auf offentlichen StralRen unterwegs
waren.

Die Inhalte des Online-Fragebogens zur Mobiltele-
fonnutzung beim Radfahren lassen sich grob in
sechs thematische Bereiche unterteilen:

» Abfrage der Einschlusskriterien (mindestens 16
Jahre alt, Fahrradfahrt am gestrigen Tag) und
allgemeiner Merkmale zur Fahrrad- und Mobil-
telefonnutzung (Haufigkeit der Radnutzung, Art
des genutzten Fahrrads, Helmnutzung, lbliche
Wegezwecke, Besitz eines Mobiltelefons, Le-
benszeitpravalenz der Mobiltelefonnutzung
beim Radfahren, Mitfiihrung und Aufbewah-
rungsort des Mobiltelefons beim Radfahren all-
gemein)

» Radfahrten am gestrigen Tag und dabei insbe-
sondere die Mobiltelefonnutzung bei diesen
Fahrten: In diesem Abschnitt werden Informati-
onen zu Anzahl der Fahrten, Fahrtdauer, Fahr-
zwecke, Fahrradart und Helmnutzung am Vor-
tag erfasst. Es wird weiterhin erhoben, ob eine
Mobiltelefonnutzung stattgefunden hat. Ist das
der Fall, werden zusatzliche Informationen zu
Haufigkeit, Art und Grund der Mobiltelefonnut-
zung erfragt und es wird erfasst, ob es wahrend
der Fahrten zu Fahrfehlern gekommen ist.

» Auftreten kritischer Verkehrssituationen ges-
tern und in den letzten zwdlf Monaten: Hier wird
fir beide genannten Zeitraume erhoben, ob
sich eine kritische Verkehrssituation ereignet
hat. Anschlieend wird gefragt, um welche Art

von Situation ((Beinahe-)Stiirze und/oder Zu-
sammenstdfie) es sich dabei gehandelt hat und
ob wahrenddessen das Mobiltelefon genutzt
wurde. Auflerdem wird in diesem Zusammen-
hang erfasst, ob es durch die kritische Ver-
kehrssituation zu Verletzungen beim Befragten
kam.

* Angaben zur Mobiltelefonnutzung beim Rad-
fahren ohne spezifischen Zeitbezug (,wahrend
einer normalen Fahrradfahrwoche®) und Erfra-
gung von Kompensationsverhalten bei der Mo-
biltelefonnutzung wahrend des Radfahrens.
Weiterhin kénnen die Befragten Umstande an-
geben, die einer Mobiltelefonnutzung beim
Radfahren entgegenstehen, und aulern, wie
haufig sie bereits anderen Radfahrern auswei-
chen mussten, die wahrend der Fahrt ein Mobil-
telefon genutzt haben.

* Merkmale, fir die ein Zusammenhang mit der
Mobiltelefonnutzung wahrend des Radfahrens
vermutet wird: Risikowahrnehmung der Befrag-
ten, Handlungskompetenzerwartung, individu-
elle (deskriptive und injunktive) Normen sowie
die Bindung der Person an ihr Mobiltelefon.

» Soziodemografische Merkmale (Alter, Ge-

schlecht, Bildungsabschluss etc.).

Es wurde ein Pretest des Online-Fragebogens mit
20 Probanden durchgefiihrt, in dessen Folge An-
passungen des Erhebungsinstruments vorgenom-
men wurden. Zur Rekrutierung einer moglichst ho-
hen Teilnehmerzahl wurden unterschiedliche Maf3-
nahmen vorgenommen, z. B. Social-Media-Kampa-
gne, Verteilung von Flyern bei Zweirad-Handlern
und auf Fahrrad-Aktionstagen, Verlosung von Gut-
scheinen fir den Einkauf bei Zweirad-Online-
Shops. Insgesamt wurde ein Vorgehen umgesetzt,
das eine moglichst breite Bewerbung der Online-
Umfrage im Sinne der Nutzung zahlreicher, ver-
schiedener Bewerbungswege zum Ziel hatte. Die
Feldphase fiir die Online-Befragung fand zwischen
dem 22.06.2018 und dem 31.08.2018 statt. Es
konnte eine Stichprobengrdfie von N = 2.844 Per-
sonen realisiert werden.

3.3 Interviews im StraBenverkehr

Neben den Beobachtungen und der Online-Befra-
gung wurden im Rahmen des vorliegenden For-
schungsprojekts 309 Fahrradfahrende persoénlich
im StralRenverkehr zu ihrer letzten Fahrt und dem
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Umgang mit dem Mobiltelefon befragt. Hierzu wur-
den an insgesamt sechs Erhebungsstandorten im
Nurnberger Stadtgebiet ankommende Fahrradfah-
rer befragt, die ihre Fahrt in diesem Moment unter-
brochen bzw. beendet haben. Die Befragung be-
zieht sich demnach auf die aktuelle Fahrt, die zum
Zeitpunkt des Interviews unterbrochen bzw. been-
det wurde. Entsprechend wurden die Standorte an
groRere Fahrradparkplatze mit hoher Frequentie-
rung gelegt, um eine ausreichende Anzahl an Inter-
viewpartnern sowie eine angemessene Streuung
der unabhangigen Variablen, wie zum Beispiel Alter,
Geschlecht und Fahrradfahrgewohnheiten der Be-
fragten sicherstellen zu kdnnen. Im Folgenden wer-
den das hierbei verwendete Erhebungsinstrument
und das Vorgehen bei der Befragung beschrieben.

Der fiir die personlichen Befragungen verwendete,
standardisierte Fragebogen lasst sich inhaltlich in
vier Themenbldcke gliedern:

* Allgemeines:
Allgemeine Informationen zur Dauer der letzten
Fahrt, der Art des Fahrrads und dem Aufbewah-
rungsort des Mobiltelefons.

* Nutzung des Mobiltelefons wahrend der letzten
Fahrt:
Erfasst wird, ob der Befragte das Mobiltelefon
wahrend der vorangegangenen Fahrt benutzt
hat. Ist dies der Fall, wird weiterhin festgehalten,
auf welche Art, wie haufig und warum das Mobil-
telefon genutzt wurde. Des Weiteren wird er-
fragt, ob es wahrend der Mobiltelefonnutzung zu
Kompensationsverhalten gekommen ist. Aul3er-
dem werden weitere Nebentatigkeiten beim
Fahrradfahren (Essen, Trinken, Rauchen oder
Musikhéren mit einem anderen elektronischen
Gerat) thematisiert.

» Kritische Situationen:

Um die Gefahrenpotenziale der Nutzung von
Mobiltelefonen beim Fahrradfahren zu erortern,
beschéftigt sich der dritte Teil des Interviews da-
mit, ob es wahrend der letzten Fahrt zu Fahrfeh-
lern oder einer kritischen Situation gekommen
ist, was sich dabei gegebenenfalls ereignet hat
und ob sich die kritische Situation wahrend einer
etwaigen Nutzung des Mobiltelefons ereignet
hat. Abschliefend wird der Befragte um eine
Einschatzung dazu gebeten, ob es rechtliche
Regelungen zur Nutzung des Mobiltelefons beim
Radfahren gibt und wie haufig er im Allgemeinen
Rad fahrt.

» Soziodemographische Informationen:
Alter und Geschlecht des Interviewten.

Um eine Aussage Uber die Gruppe der Befragungs-
verweigerer (Non-Responder) treffen zu koénnen,
wurde von Personen, die als Zielperson fir das In-
terview vorgesehen waren, aber nicht daflir gewon-
nen werden konnten, das Geschlecht, das ge-
schatzte Alter, die Art des genutzten Fahrrads und
die Beobachtung einer etwaigen Mobiltelefonnut-
zung sowie der Erhebungsstandort festgehalten.

Die Befragung fand an sechs Standorten im Stadtge-
biet von Nlrnberg statt. Bei der Auswahl der Erhe-
bungsstandorte sollte eine mdglichst realitatsnahe
Abbildung des tatsachlichen Verkehrsaufkommens
von Radfahrenden erfolgen und eine ausreichende
Streuung der betrachteten unabhangigen Variablen
(wie z. B. demographische Merkmale, Fahrtzwecke,
Fahrzeit) sichergestellt werden. Fur die Befragung
wurden geschulte Interviewer eingesetzt. Das Erhe-
bungsinstrument wurde mit 18 Interviews vorgetestet
und geringfiigige Formulierungsanpassungen vorge-
nommen. Die Interviews fanden zwischen dem
09.07.2018 und dem 28.08.2018 statt. In der Feld-
phase konnten 309 Interviews realisiert werden.

4 Ergebnisse

Im Folgenden werden die Ergebnisse der Beobach-
tungen im StralRenverkehr (Kapitel 4.1), der Online-
Befragung (Kapitel 4.2) sowie der Interviews im
StralRenverkehr (Kapitel 4.3) dargestellt.

4.1 Beobachtungen

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse der Beob-
achtungsdaten berichtet. Zunachst werden die uni-
und bivariaten Auswertungsergebnisse dargestellt,
bevor im nachsten Schritt auf die multivariaten Er-
gebnisse eingegangen wird.

4.1.1 Beobachtungsbedingungen

Uber den gesamten Beobachtungszeitraum hinweg
wurden insgesamt 5.382 Radfahrende beobachtet
(s. Tabelle 5). Montags bis freitags wurden mor-
gens, mittags und nachmittags/abends jeweils ca.
1.500 Radfahrende erhoben; samstags wurde eine
Stichprobenanzahl von fast 1.000 Radfahrenden
erreicht. Die neun verschiedenen Standorte zu den
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Stichprobenumfang: Mo-Fr Mo-Fr Mo-Fr Samstaq | Gesamt
Beobachtete Radfahrende nach Erhebungszeitraumen 7-11Uhr |11 -15Uhr | 15-19 Uhr 9
Bayreuther Stralle 167 164 185 96 615
Radverkehr auf der Pillenreuther Str. — Celtisplatz 160 162 168 98 588
[T o= oo T e I R I T
Pillenreuther Str. — Kopernikusplatz 165 160 168 84 577
Wohrder Wiese 163 171 170 106 610
Rad- und Fuverkehrauf ||, ortormauer 163 168 166 104 601
gemeinsamen Flachen |
(VZ240) Neutorgraben 171 167 165 100 603
Koénigstralle an der Kulturkellerei (K4) 155 173 166 100 594
Baulich angelegter .
Radweg (VZ 241) e e [ - R . "o %
AuRere Bayreuther Str./ Leipziger PI. 164 167 163 100 594
Gesamt 1.468 1.457 1.559 989 5.382
Tab. 5:  Anzahl beobachteter Radfahrender differenziert nach Radverkehrsfiihrung/Standort und Erhebungszeitpunkt
Mittlere Mittlere Verkehrsstarke Mittlere
itlers Verkehrestirke pro Stunde | Redfahrend | Yerkenrsstirke Andere Verkehrsstarke
P Radfahrende Verkehrsbeteiligungsarten Gesamt
Bayreuther Stralte 62 113 468 581
Radverkehr auf P|||er.1reuther Str. - 37 29 337 366
der Fahrbahn Celtisplatz
Plllenre.uther Str. - 23 22 204 226
Kopernikusplatz
Rad- und Woéhrder Wiese 148 382 209 590
FuRverkehr auf
gemeinsamen | Laufertormauer 144 394 86 480
Flachen
(VZ 240) Neutorgraben 85 110 32 141
Konigstralle an der
Baulich Kulturkellerei (K4) 132 25 0 254
angelegter Diirrenhofstralte 17 256 0 256
Radweg
VZ 241 A
( ) Autere Bayreuther Str./ 85 15 o6 141
Leipziger PI.
Gesamt 68 122 196 318
Tab. 6: Gegenuberstellung der durchschnittlichen Anzahl beobachteter Radfahrender pro Stunde im Vergleich zur mittleren Ver-

kehrsstarke (hochgerechnet von 5-Min-Intervallen und je nach Radverkehrsfiihrung unterschiedlich operationalisiert)

drei verschiedenen Radverkehrsfliihrungen umfas-
sen eine Anzahl von jeweils ca. 600 Radfahrenden.

In Tabelle 6 ist die Anzahl der beobachteten Rad-
fahrenden pro Stunde sowie die mittlere Verkehrs-
starke pro Stunde abgebildet. Uber alle Standorte
hinweg konnten durchschnittlich 68 Radfahrende
pro Stunde beobachtet werden. Bei der Interpreta-
tion der mittleren Gesamtverkehrsstarke muss be-
ricksichtigt werden, dass die gezahlten Verkehrs-
teilnehmer von der Radverkehrsfiihrung abhangen,
d. h. beim baulich angelegtem Radweg (VZ 241,
Einrichtungs- und Zweirichtungsradwege) wurden
nur Radfahrende erfasst, beim Rad- und FulRver-

kehr auf gemeinsamen Flachen (VZ 240, Zweirich-
tungsradwege) wurden sowohl zu Fuld Gehende als
auch Radfahrende dazu gezahlt und beim Radver-
kehr auf der Fahrbahn gingen alle Verkehrsbeteili-
gungsarten, die auf der beobachteten Fahrstrecke
unterwegs waren, in die Berechnung ein. Die Anga-
ben zur mittleren Verkehrsstarke beruhen jeweils
auf 5-minltigen Beobachtungsintervallen, die auf
eine Stunde hochgerechnet wurden. Wie man Ta-
belle 6 sowie Bild 9 entnehmen kann, schwanken
die Angaben zur mittleren Verkehrsstarke zwischen
den verschiedenen Standorten innerhalb einer Rad-
verkehrsflhrung erheblich.
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Anzahl beobachteter Radfahrender pro Stunde differenziert nach Radverkehrsfiihrung

Bild 10: Wetterbedingungen bei der Erhebung (in Bezug auf die Anzahl der Erhebungseinheiten)

Zwischen den verschiedenen Radverkehrsfiihrun-
gen unterscheidet sich die Anzahl der beobachteten
Radfahrenden signifikant (F(2,84) = 54.06***5), wo-
bei dies auf die geringere Anzahl der beobachteten
Radfahrenden beim Radverkehr auf der Fahrbahn
im Vergleich zu den beiden Radverkehrsfihrungen
neben der Fahrbahn zuriickzufiihren ist. Aquivalent
dazu unterscheidet sich auch die mittlere Verkehrs-
starke der Radfahrenden zwischen den Radver-
kehrsfihrungen (F(2, 83) = 34.67***). Sie betragt
durchschnittlich beim Radverkehr auf der Fahrbahn
42,2 (SD = 49,6), wohingegen sie beim baulich an-
gelegten Radweg 200,7 (SD = 130,2) und beim
Rad- und FuBverkehr auf gemeinsamen Flachen
Uber alle Standorte hinweg einen Stundendurch-
schnitt von 264,0 Radfahrenden (SD = 187,5) er-
reicht.

5  Signifikanzen: *** p <0,001; ** p <0,01; *p<0,05; (*) p<0,1.

SchlieBlich zeigt sich zwischen den drei Radver-
kehrsfihrungen auch ein signifikanter Unterschied
in der mittleren Gesamtverkehrsstarke (F(2,
83) = 3,709*), wobei diese mit durchschnittlich
360,0 Verkehrsteilnehmern pro Stunde (SD = 260,1)
beim Rad- und FuRRverkehr auf gemeinsamen Fla-
chen am hdchsten ist. Am zweithdchsten ist die Ge-
samtverkehrsstarke beim Radverkehr auf der Fahr-
bahn (MW = 341,5; SD = 178,8) und am geringsten
beim baulich angelegten Radweg (MW = 210,7;
SD = 95,6). Da die Gesamtverkehrsstarke je nach
Radverkehrsfihrung unterschiedliche Verkehrsbe-
teiligungsarten umfasst und deshalb nicht vergleich-
bar ist, wird diese Variable bei den folgenden Aus-
wertungen nicht mehr beriicksichtigt.
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Die Beobachtungen wurden Uberwiegend bei son-
nigem oder leicht bewdlktem Wetter durchgefuhrt
(s. Bild 10). Regnerisches Wetter kam — mit Ruick-
sichtnahme auf die Beobachter — nur bei einer von
87 Beobachtungseinheiten vor.

4.1.2 Stichprobenbeschreibung

Bei den beobachteten Radfahrenden wurden die
Merkmale Geschlecht, Alter (unterteilt in drei Kate-
gorien) sowie Helmnutzung dokumentiert (vgl. Bild
11 bis Bild 13). Es zeigte sich, dass mit einem Anteil
von 60,3 % etwas mehr mannliche Radfahrende in

Bild 11: Geschlecht der beobachteten Radfahrenden

Bild 12:  Alter der beobachteten Radfahrenden

Bild 13: Helmnutzung bei den beobachteten Radfahrerenden

der Stichprobe vertreten sind. Beziglich der Alters-
verteilung ist zu berlcksichtigen, dass die mittlere
Alterskategorie (30 - 60 Jahre) das grofte Altersin-
tervall umfasst. Entsprechend féllt die Mehrheit
(57,1 %) der beobachteten Radfahrenden in diese
Kategorie. An zweiter Stelle folgen die jungen Rad-
fahrenden unter 30 Jahre mit 26,9 %. Der Anteil der
Uber 60-Jahrigen umfasst 16,0 % der beobachteten
Radfahrenden. Etwas weniger als ein Viertel
(23,8 %) der beobachteten Radfahrenden trug zum
Beobachtungszeitpunkt einen Helm.

4.1.3 Pravalenz der Mobiltelefonnutzung

Die Mobiltelefonnutzung wurde von den Beobach-
tern anhand folgender Kategorien dichotom kodiert
(trifft zu, trifft nicht zu):

» Keine erkennbare Nebentatigkeit mit Mobiltelefon
» Telefoniert mit Handy am Ohr

» Telefoniert mit Kopfhorer/Headset (Kopfhdrer im
Ohr, sprechen, ...)

* Auf Display geguckt mit Handy in der Hand
(Anm: Ohne zusatzliches Tippen oder Telefonie-
ren)

» Auf Display geguckt mit Handy in der Halterung
(Anm: Ohne zusatzliches Tippen oder Telefonie-
ren)

« Auf Display getippt mit Handy in der Hand (Anm:
Impliziert den Blick auf das Handy)

* Auf Display getippt mit Handy in der Halterung
(Anm: Impliziert den Blick auf das Handy)

* Musik héren (Kopfhérer im Ohr, nicht sprechen,

on)
* Handy in der Hand ohne Blick oder Tippen

¢ Anderes

Bei genauerer Durchsicht der Beobachtungsanga-
ben wurden aus inhaltlichen Uberlegungen heraus
einige Umkodierungen vorgenommen. Diese be-
treffen v. a. die Restkategorie ,Anderes*, die insge-
samt acht Angaben beinhaltete. Fiinf davon bezo-
gen sich auf die Nutzung von Lautsprechern/Blue-
tooth-Anbindung. Damit diese Nutzungsart inhalt-
lich ausgewertet werden konnte — vergleichbar mit
der Kategorie ,Musik héren (Kopfhorer im Ohr, nicht
sprechen)” — und weil sich zudem die verbliebenen
drei weiteren Angaben anderen Kategorien zuord-
nen lielen, wurde die Kategorie Anderes zugunsten
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der neuen Kategorie ,Nutzen von Lautsprechern/
Bluetooth-Anbindung“ aufgelést bzw. umbenannt.
Eine weitere Angabe unter ,Anderes” lautete , Tele-
foniert mit Handy in der Hand®. Diese Art der Mobil-
telefonnutzung ist inhaltlich vergleichbar mit der Ka-
tegorie ,Telefoniert mit Handy am Ohr“. Da auch im
neu entwickelten methodischen Konzept zur regel-
mafRigen Beobachtung der Smartphone-Nutzung
u. a. bei Radfahrenden (RORBNAGEL et al., 2020)
nicht differenziert wird, ob das Handy beim Telefo-
nieren am Ohr oder z. B. vor dem Mund gehalten
wird, wird diese Angabe der dann umbenannten Ka-
tegorie ,Telefoniert (in der Hand)“ zugeordnet. Zu-
dem gab es eine Angabe ,Sprachnachricht versen-
det®. Diese wurde in folgende Mehrfachnennungen
umkodiert: ,Telefoniert (in der Hand)“ + ,Manuelle
Bedienung (in der Hand)“. Schlief3lich wurde noch
eine inhaltlich inkorrekte Zuordnung unter der Kate-
gorie Anderes gefunden: ,Blick auf Smartwatch®.
Laut Beobachteranweisung sollte die Nutzung an-
derer elektronischer Gerate explizit nicht unter Mo-
biltelefonnutzung kodiert werden, sondern unter
+Andere Nebentatigkeiten® (s. u.).

In Tabelle 7 sind alle Umbenennungen der Katego-
rienbezeichnungen dargestellt. Wie man der Tabel-
le enthehmen kann, wurden noch weitere Umbe-
nennungen vorgenommen, die aber keine Auswir-
kung auf die Zuordnung zu den Kategorien hatten.

So ist z. B. ,auf Display getippt® in die umfassende-
re Bezeichnung ,manuelle Bedienung“ verandert
worden, da letzteres z. B. auch ,Wischbewegun-
gen“ umfasst (s. a. ROBNAGEL et al., 2020). Die
Kategorie ,Musik héren (Kopfhérer im Ohr, nicht
sprechen, ...)* wurde umbenannt in ,Tragen von
Kopfhérern/Headsets ohne Sprechen®, weil diese
Bezeichnung den Kriterien entspricht, die die Beob-
achter erfassen kénnen. Ob tatsachlich Musik ge-
hort wird oder die Kopfhérer ohne weitere Nutzung
nur getragen wurden bzw. der Radfahrende in dem
Moment der Beobachtung wahrend eines Telefo-
nats gerade nur passiv zugehort hat, kann ein Be-
obachter nicht mit Sicherheit erfassen. Weiterhin ist
die Kategorie ,Halt Handy in der Hand, kein Blick
oder Tippen* durch die Umbenennung in ,Mobiltele-
fon in der Hand ohne aktive Nutzung“ weiter gefasst
worden (vgl. ROBNAGEL, et al., 2020).

Bezeichnung in der Erhebungssoftware

Neue Bezeichnung

»Telefoniert mit Handy am Ohr*

»Telefoniert (in der Hand)*

,Nutzen von Lautsprechern/Bluetooth-Anbindung*

~Anderes” [weitere Umkodierungen, s. Text]

Tab. 7:  Umbenennung von Kategorienbezeichnungen (fett markiert: Umbenennungen mit inhaltlicher Anpassung).
Mehrfachnennungen n
Tragen von Kopfhorern/Headsets ohne Sprechen Manuelle Bedienung (in der Hand) 9
"""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""" Mobiltelefon in der Hand ohne aktive Nutzung | 6
""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""" Manuelle Bedienung (in der Halterung) | 3
""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""" Blick auf das Display (in derHand) | 1
""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""" Manuelle Bedienung (in der Halterung) | 1
Telefoniert (mit Kopfhorer/Headsety | Mobiltelefon in der Hand ohne aktive Nutzung | 1
Telefoniert (in der Hand) | Manuelle Bedienung (in der Hand) | 1
Gesamtanzahl der Doppelkodierungen (zulassige Kombinationen) 22

Tab. 8:

Zulassige Mehrfachnennungen in Form von Doppelkodierungen
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Bei der Datenbereinigung wurde noch geprift, ob
die von den Beobachtern vorgenommen Mehrfach-
nennungen — wobei nur Doppelkodierungen vorka-
men — inhaltlich stimmig waren. Die zulassigen
Mehrfachnennungen sind in Tabelle 8 aufgefiihrt.
Es zeigt sich, dass v. a. das ,Tragen von Kopfho-
rern/Headsets ohne Sprechen“ zusammen mit an-
deren Mobiltelefonnutzungsarten beobachtet wur-
de.

Folgende Doppelkodierungen wurden dagegen als
unzulassig erachtet und entsprechend umkodiert:

» ,Tragen von Kopfhdrern/Headsets ohne Spre-
chen® + ,Telefonieren (in der Hand)“ = umko-
diert in: ,Telefoniert (mit Kopfhorer/Headset)* +
»1elefoniert (in der Hand)"

* ,Manuelle Bedienung (in der Hand bzw. Halte-
rung)“ + ,Blick auf das Display (in der Hand bzw.

Bild 14: Dichotome Darstellung der Pravalenz der Mobiltele-
fonnutzung (Gesamtstichprobe)

Halterung)“ ist unzulassig, weil ersteres laut Be-
obachter-Anleitung letzteres impliziert = die
Doppel-Kodierung ,Blick auf das Display (in der
Hand bzw. Halterung)* wurde aus diesem Grun-
de entfernt.

Nach den Datenbereinigungen und Umkodierungen
lieRen sich schliellich folgende Pravalenzraten er-
mitteln:

Von insgesamt 5.382 Radfahrenden sind 13,4 %
(n = 723) bei irgendeiner Art von Mobiltelefonnut-
zung beobachtet worden (s. Bild 14). Mit Abstand
am haufigsten wurde mit n = 655 das Tragen von
Kopfhérern/Headsets ohne Sprechen beobachtet,
d. h. in Bezug auf die Teilstichprobe der Nutzer ent-
spricht dies einem Anteil von 90,6 % (12,2 % der
Gesamtfallzahl, s. Tabelle 9). An zweiter Stelle folgt
die Manuelle Bedienung (in der Hand) (n = 21;
0,4 % der Gesamtfallzahl und 2,9 % der Teilstich-
probe der Nutzer) sowie an dritter Stelle das Tele-
fonieren in der Hand (n = 16; 0,3 % der Gesamtfall-
zahl und 2,2 % der Teilstichprobe der Nutzer).

Die einzelnen Arten der Mobiltelefonnutzung wur-
den anschliel3end nach drei Kriterien zu Oberkate-
gorien zusammengefasst (s. Tabelle 10):

» Bedienungsart:
Hier wird nur differenziert, was mit dem Mobilte-
lefon gemacht wurde (telefonieren, tippen, bli-
cken, héren, halten), unabhangig davon, ob das
Mobiltelefon sich dabei in der Hand oder Halte-
rung befand bzw. ob per Kopfhérer oder Laut-
sprecher gehort wurde. Bei den Bedienungsar-
ten sind grundsatzlich pro Fall Mehrfachnennun-

Angaben (?esamt- Teilstichprobe

Arten der Mobiltelefonnutzung Stichprobe Nutzer

n Angaben Félle Angaben Falle

n = 5404 n = 5382 n =745 n=723

Telefoniert (in der Hand) 16 0,3 % 0,3 % 21 % 22%
Telefoniert (mit Kopfhorer/Headset) | M| 02% | 02% | 15% | 15%
Manuelle Bedienung (inderHand) | 21 | 04% | 04% | 28% | 29%
Manuelle Bedienung (in der Halterung) | 9 | 02% | 02% | 12% | 12%
Blick auf das Display (inderHand) | 6 | 01% | 01% | 08% | 08%
Blick auf das Display (in der Halterung) | 8 | 01% | 01% | 12% | 12%
“Tragen von Kopfhérem/Headsets ohne Sprechen | 655 | 121% | - 122% | 879% | 906%
Nutzen von Lautsprechem/Blustooth-Anbindung | 5 | 01% | 01% | 07% | 07%
Mobiltelefon in der Hand ohne aktive Nutzung | - 14 | 03% | o03% | - 19% | 19%
KeineNuzung | 4659 | 862% | 866% | _— | _—
Gesamt 5404 100,0% 100,4% 100,0% 103,0%
Tab. 9:  Arten der Mobiltelefonnutzung (nach Datenbereinigung und Umkodierung)
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Zusammenfassung zu Oberkategorien Bedienungsart Nutzungsaktivitét Legalitat
Telefoniert (in der Hand) Telefonieren Aktiv lllegal
Telefoniert (mit Kopfhorer/Headset) | Telefonieren | Atv | Legal
Manuelle Bedienung (in der Hand) | Tppen | Aty llegal
Manuelle Bedienung (in der Halterung) | Tippen | Aty | llegal
Blick auf das Display (in der Hand) | | Blicken | Aty | llegal
Blick auf das Display (in der Halterung) | | Blicken | Aty | Legal
Tragen von Kopfhérer/Headsets ohne Sprechen | Horen | Passv. |  Legal
Nutzen von Lautsprechem/Blustooth-Anbindung | Heren | Passv |  Legal
Mobiltelefon in der Hand ohne aktive Nutzung | Hatten | | Nutzungsbereit | llegal

Tab. 10: Zusammenfassung der konkreten Nutzungsarten in drei verschiedene Oberkategorien

Angaben Gesamt-Stichprobe | Teilstichprobe Nutzer
Mobiltelefonnutzung - =
(keine Mehrfachnennungen) N Félle Félle
n = 5382 n=723
o Legal 658 12,2 % 91,0 %
(0= = 111 = e et S R R
llegal 65 1,2% 9,0 %
Aktiv 70 1,3% 9,7 %
Nutzungsaktivitat Passiv 646 12,0 % 89,3 %
Nutzungsbereit 7 0,1 % 1,0 %
Gesamt - Pravalenz Nutzung 723 13,4 % 100,0 %
Mobiltelefonnutzung Keine Nutzung 4659 86,6 % 0,0 %
Gesamt 5382 100,0% 100,0%

Tab. 11: Pravalenzraten differenziert nach den Oberkategorien ,Nutzungsaktivitat* und ,Legalitat*

gen (Doppelkodierungen) mdglich (vgl. oben),
weshalb die Anzahl der Angaben leicht die Fall-
zahl Uberschreitet. Allerdings impliziert das ,Tip-
pen® das ,Blicken“ und wird nicht doppelt kodiert
(s. 0.). Das (blolke) ,Horen* schliel3t dagegen
das” Telefonieren® aus (s. 0.) — oder umgekehrt
gesagt impliziert das , Telefonieren“ das ,Héren",
sodass nur das ,Telefonieren® kodiert wird.
Schliel3lich wird das (bloRe) ,,Halten® nur ko-
diert, wenn nicht zugleich ,Telefonieren®, ,Tip-
pen” oder ,Blicken“ beobachtet wird.

Nutzungsaktivitat:

Bei der Kategorisierung der Nutzungsaktivitaten
in ,aktive“ und ,passive/potenzielle” Nutzung so-
wie ,nutzungsbereit” wird sich an ROBNAGEL et
al. (2020) orientierté. Dabei wird das bloRe Hal-
ten als ,nutzungsbereit‘ gewertet und das Héren
als ,passive“ Nutzung“. Da bei Letzterem nicht
mit Sicherheit gesagt werden kann, ob der Be-
obachtete im Moment der Beobachtung (z. B. ei-
ner Musik oder dem Gesprachspartner) gerade
zugehort hat oder ob die Kopfhdrer nach Been-

digung einer Nutzungsart ohne weitere Nutzung
nur noch getragen wurden, ware die vollstandige
korrekte Bezeichnung ,passive/potenzielle Nut-
zung; aus Griinden der Ubersichtlichkeit wird im
Folgenden auf das Attribut ,potenziell* verzich-
tet. Alle anderen Nutzungs- bzw. Bedienungsar-
ten (telefonieren, tippen und blicken) werden als
»aktiv‘ eingestuft. Es geht pro Fall nur die ,ak-
tivste” Bedienungsart in die Berechnung ein.
(Anzahl Angaben = Anzahl Félle)

* Legalitat:
Nutzungsarten, bei denen nicht beide Hande am
Lenker sind, sind ,illegal“ (vgl. Kapitel 2.3). So-
bald eine Nutzungsart pro Fall zutrifft, die ,ille-
gal® ist, geht fur den Fall eine ,illegale® Nutzung
in die Berechnung ein. Damit entspricht die An-
zahl der Angaben der Anzahl der Falle.

Wie man Tabelle 11 entnhehmen kann, zeigt sich,
dass Uberwiegend legale Nutzungsarten des Mobil-
telefons beobachtet wurden (n = 658; 12,2 % der
Gesamtstichprobe; 91,0 % der Teilstichprobe der

Hintergrund ist, dass bei Radfahrenden sowohl die aktive, die passiv/potenzielle Nutzung als auch die Nutzungsbereitschaft (auf-
grund des Gefahrdungspotenzials sowie der BuRRgeldbelegung dieses Verhaltens) zur Pravalenz der Mobiltelefonnutzung dazu-
gerechnet wird, wahrend bei zu Ful Gehenden lediglich die aktive und passive/potenzielle Nutzung zur Pravalenz gezahit wird.
Daruber hinaus wird in einigen Beobachtungsstudien aus der Literatur das Musikhdren nicht zur Pravalenz gezahit. Durch eine
vierstufige statt dichotome Pravalenzdarstellung kénnen die Pravalenzdaten auch diesen Studien gegeniibergestellt werden.
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Angaben Gesamt-Stichprobe Teilstichprobe Nutzer
Mobiltelefonnutzung: Bedienungsart " "
(Mehrfachnennungen) N Angaben Falle Angaben Falle

n = 5404 n = 5382 n =745 n=723

Telefonieren 27 0,5 % 0,5 % 3,6 % 3,7 %
Tippen 30 0,6 % 0,6 % 4,0 % 41 %
Blicken 14 0,3 % 0,3 % 1,9 % 1,9 %
Hoéren 660 12,2 % 12,3 % 88,6 % 91,3 %
Halten 14 0,3 % 0,3 % 1,9 % 1,9 %
Keine Nutzung 4659 86,2 % 86,6 %
Gesamt 5404 100,0 % 100,4 % 100,0 % 103,0 %

Tab. 12: Pravalenzraten differenziert nach der Oberkategorie ,Bedienungsart‘ (Mehrfachnennungen méglich)

Bild 16: Differenzierung der Teilstichprobe der Mobiltelefonnut-
zer (n = 723) nach Bedienungsarten (Mehrfachnen-
nungen moglich)

Nutzer). Lediglich 1,2 % der Gesamtstichprobe wur-
den dabei beobachtet, das Mobiltelefon illegal zu
nutzen. Die legale Nutzung beruht gréRtenteils dar-
auf, dass das Mobiltelefon passiv genutzt wurde
(n =646; 12,0 % der Gesamtstichprobe; 89,3 % der
Teilstichprobe der Nutzer). D. h. die Radfahrenden
wurden dabei beobachtet, Kopfhérer zu tragen oder
— in seltenen Fallen — Lautsprecher zu nutzen. Ent-
sprechend Uberwiegt bei den in Tabelle 12 darge-
stellten Bedienungsarten mit Abstand das Hoéren

Bild 15: Differenzierung der Teilstichprobe der Mobiltelefonnutzer (n = 723) nach Legalitat und Nutzungsaktivitat

(n = 660 Radfahrende; 12,3 %, der Falle der Ge-
samtstichprobe und 91,3 % der Teilstichprobe der
Nutzer). Am zweithdufigsten wurde das Tippen
(n = 30) beobachtet, gefolgt vom Telefonieren
(n = 27) und dann Blicken (n = 14), die alle drei zu
den aktiven Nutzungsarten gezahlt werden. Hierbei
ist zu berucksichtigen, dass bei den Bedienungsar-
ten Mehrfachnennungen maglich sind (Ausnahme:
Tippen und Blicken, s. 0.). Das Halten wurde in 14
Fallen beobachtet (Tabelle 12), welches ohne
gleichzeitige Kodierung der anderen Benutzungsar-
ten als nutzungsbereit eingestuft wurde.

Bild 15 und Bild 16 veranschaulichen die Arten der
Mobiltelefonnutzung der Teilstichprobe der Nutzer.

4.1.4 Pravalenz von Nebentitigkeiten, Beauf-
sichtigung von Kindern und kritischen
Zwischenfallen

Zusatzlich zur Mobiltelefonnutzung wurde von den
Beobachtern dokumentiert, ob Nebentatigkeiten
wie ,essen/trinken”, ,rauchen®, ,Nutzung anderer
elektronischer Gerate“, ,Unterhaltung® und ,sonsti-
ge Nebentatigkeiten® ausgelibt wurden (Tabelle
13). Bei 165 Radfahrenden (3,0 %) wurde die Aus-
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Andere Nebentétigkeiten Falle (% Falle)
. o Nebentatigkeit 165 (3.0 %)
Pravalenz Nebentatigkeit =~ = [rrormmimoome e
Keine Nebentatigkeit 5217 (97,0 %)
Gesamt 5382 (100,0 %)
Essen/Trinken 6 (0,1 %)
Rauchen 20 (0,4 %)
Art der Nebentatigkeit [T ST ) R
(Mehrfachnennungen mog“ch) ,’,\!Ht,Z,L,J,n,g,,a,rld,?,r,e,I,’,?,I,e,kjr,(,)nl,s,(?h?r,9,e,r:?,t,e,,,,,,,,,,,,,,, ,,,,,,,,,,2,{5 ,,,,,,,,,,,,,,,,, ( ,Q’,?,,{O,), ,,,,,,
Unterhaltung 86 (1,6 %)
Sonstige Nebentatigkeit 30 (0,6 %)

Tab. 13: Pravalenz von zusatzlich beobachteten Nebentatigkeiten (Mehrfachnennungen méglich)

Ubung von mindestens einer Nebentatigkeit beob-
achtet (Mehrfachnennungen moglich). Am haufigs-
ten wurden Unterhaltungen (n = 86; 1,6 %) beob-
achtet, gefolgt von Sonstigen Nebentatigkeiten
(n=30; 0,6 %), Nutzung anderer elektronischer Ge-
rate (n = 25; 0,5 %) und Rauchen (n = 20; 0,4 %).
Nur sechs Radfahrende (0,1 %) wurden beim Es-
sen oder Trinken beobachtet.

Weiterhin waren 79 Radfahrende (1,5 %) wahrend
der Fahrt mit der Beaufsichtigung eines oder meh-
rerer Kinder beschaftigt. Bei drei Radfahrenden
(0,1 %) war unklar, ob sie Kinder beaufsichtigten.
Nur in einem einzigen Fall (< 0,1 %) wurde ein kriti-
scher Zwischenfall beim Radfahren beobachtet.

4.1.5 Zusammenhang der Mobiltelefonnutzung
mit anderen erfassten Merkmalen

Im Folgenden wird untersucht, inwiefern sich die
Mobiltelefonnutzung (= abhangige Variable) bei Be-
rucksichtigung von folgenden Merkmalen (= unab-
hangige Variablen) unterscheidet: Geschlecht, Al-
ter, Helmnutzung, Radverkehrsfiihrung, Wochen-
tag, Tageszeit, Wetter, Nebentatigkeiten, Kinderbe-
aufsichtigung und kritischen Zwischenfallen. Zur Si-
gnifikanztestung werden x2-Tests durchgefihrt.
Cramers V wird zur Angabe der Effektstarke be-
rechnet (sehr kleiner Effekt: V < 0.2; kleiner Effekt:
0.2 £V < 0,5; mittlerer Effekt: 0.5 <V < 0,7; groRer
Effekt: V =2 0,7; vgl. WITTENBERG, CRAMER & VI-
CARI, 2014).

Neben der Darstellung der grundsatzlichen (dicho-
tomen) Pravalenz der Mobiltelefonnutzung in Ab-
hangigkeit der 0. g. Merkmale wird auch untersucht,
ob sich Unterschiede in der Legalitat, in der Nut-
zungsaktivitat und den verschiedenen Bedienungs-
arten der Mobiltelefonnutzung sowie den zusatzlich
beobachteten Nebentatigkeiten feststellen lassen.

4.1.5.1 Differenzierung nach Geschlecht

Insgesamt wurden 3.246 mannliche Radfahrende
beobachtet, von denen 510 (15,1 %) das Mobiltele-
fon wahrend der Beobachtungsphase benutzt ha-
ben (s. Bild 17). Bei den 2.133 weiblichen Radfah-
renden lag der Anteil der Mobiltelefonnutzung bei
10,0 % (n = 213). Zudem konnte bei drei Radfahre-
nden das Geschlecht nicht mit Sicherheit bestimmt
werden. Bei diesen drei Radfahrenden wurde keine
Mobiltelefonnutzung beobachtet. Inferenzstatistisch
wurden nur die Anteile der Manner und Frauen mit-
einander verglichen. Dem Ergebnis des y2-Tests ist
zu entnehmen, dass der Anteil der Mobiltelefonnut-
zer bei Mannern signifikant héher ist als bei Frauen
(x2 (1) = 36.270***), wobei die Starke des Effekts
sehr klein ausfallt (Cramer-V = .082).

Bei differenzierter Betrachtung der Bedienungsar-
ten zeigt sich, dass Manner signifikant seltener das
Mobiltelefon zum Héren nutzen als Frauen (90,6 %
vs. 93,0 %; %2 (2) = 29,735***; Cramer-V = .074),
daflr tendenziell — aber nicht signifikant — haufiger
aktive Bedienungsarten wie Telefonieren, Tippen
und Blicken zeigen. Zudem wird bei Mannern die
Nebentatigkeit des Rauchens signifikant haufiger
beobachtet (0,6 % vs. 0,1 %; x2 (1) = 7.377**; Cra-
mer-V = .037).

4.1.5.2 Differenzierung nach Alter

Die Mobiltelefonnutzung sinkt mit steigendem Alter
(s. Bild 18): Bei den unter 30-Jahrigen liegt sie bei
27,1 %, bei den 30-60-Jahrigen bei 10,5 % und bei
den Uber 60-Jahrigen nur noch bei 1,0 %. Dieser Al-
tersunterschied erweist sich als hdchst signifikant
(x2 (2) = 368.843***) und entspricht einem kleinen
Effekt (Cramer-V = .262).

Bei keinem der 9 Nutzer tUber 60 Jahre wurde eine
illegale Nutzung des Mobiltelefons beobachtet, ge-
genlber 9,2 % der unter 30-Jahrigen und 9,0 % der
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Bild 17: Pravalenz der Mobiltelefonnutzung differenziert nach
Geschlecht (Geschlecht unbekannt: n = 3)

Bild 18: Pravalenz der Mobiltelefonnutzung differenziert nach
Altersgruppen

Bild 19: Pravalenz der Mobiltelefonnutzung differenziert nach
Helmnutzung

30-60-Jahrigen. Die Nutzung anderer mobiler End-
gerate wurde dagegen nur bei den beiden alteren
Altersgruppen beobachtet (n = 13 vs. n = 12). Kon-
zentriert man sich aufgrund der niedrigen Nutzungs-
raten der Uber 60-Jahrigen auf die Differenzen zwi-
schen der jungeren und der mittelalten Altersgrup-
pe, dann zeigt sich, dass die unter 30-Jahrigen ten-
denziell haufiger beim Tippen beobachtet wurden
als die Radfahrenden der mittelalten Altersgruppe
(5,4 % vs. 2,8 %, %2 (1) = 2,883(*); Cramer-V = -.64).

4.1.5.3 Differenzierung nach Helmnutzung

Wie oben berichtet, ist der Anteil der Helm-Nutzen-
den mit n = 1.283 (23,8 %) geringer als der Anteil
der Nicht-Helm-Nutzenden (n = 4.099; 76,2 %). Wie
in Bild 19 dargestellt, wurden Letztere signifikant
haufiger bei der Mobiltelefonnutzung beobachtet
als Erstere (15,5 % vs. 6,8 %; x2 (1) = 64,113***;
Cramer-V = .109).

Unter den Mobiltelefon-Nutzenden lassen sich wei-
tere Unterschiede in Abhangigkeit von der Helm-
Nutzung identifizieren, die jedoch zumeist nicht sig-
nifikant sind: Nicht-Helm-Nutzende zeigen im Ver-
gleich zu Helm-Nutzenden haufiger aktive (10,1 %
vs. 6,9 %) und illegale Nutzungsarten (9,7 % vs.
3,4 %). Daflir wird bei den Mobiltelefonnutzenden
mit Helm prozentual haufiger die Nutzung eines
weiteren, elektronischen Gerates beobachtet als
bei Nicht-Helm-Nutzenden (0,9 % vs. 0,3 %;
%2 (1) = 8.076**; Cramer-V = .039).

4.1.5.4 Differenzierung nach Radverkehrsfiihrung

Bei Betrachtung der Radverkehrsfiihrungen erweist
sich der Anteil der Mobiltelefonnutzenden beim
Rad- und FuRverkehr auf gemeinsamen Flachen
vergleichbar mit dem Anteil auf den baulich ange-
legten Radwegen (12,5 % vs. 12,7 %). Fasst man
diese beiden Radverkehrsfiihrungen als ,Radver-
kehr neben der Fahrbahn“ zusammen, dann zeigt
sich interessanterweise, dass beim Radverkehr ne-
ben der Fahrbahn signifikant weniger Mobiltelefon-
nutzung beobachtet wurde als beim Radverkehr auf
der Fahrbahn (12,6 % vs. 15,1 %; %2 (1) = 6.195%;
Cramer-V = .034; vgl. Bild 20). Dabei ist zu beriick-
sichtigen, dass hier aktive und passive Nutzungen
zusammengefasst ausgewertet wurden.

Bei genauerer Analyse der Mobiltelefonnutzung ist
festzustellen, dass beim Radverkehr neben der
Fahrbahn signifikant mehr aktive Nutzungsarten als
beim Radverkehr auf der Fahrbahn ausgefiihrt wer-
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den (13,2 % vs. 3,7 %; %2 (2) = 17.607***; Cramer-
V = .156), insbesondere Telefonieren (5,1 %) und
Tippen (5,7 %), wahrend auf der Fahrbahn fast nur
Hoéren (96,3 %) beobachtet wird. Dieses Ergebnis
ist damit konfundiert, dass der Anteil der illegalen
Mobiltelefonnutzung beim Radverkehr neben der
Fahrbahn signifikant héher ist als auf der Fahrbahn
(11,4 % vs. 49 %; 2 (1) = 8.919**; Cramer-
V = .111). Ebenfalls werden beim Radverkehr ne-
ben der Fahrbahn signifikant mehr weitere Neben-
tatigkeiten beobachtet als auf der Fahrbahn (3,5 %
vs. 2,2 %), wie die Nutzung anderer elektronischer
Geréate (0,6 % vs. 0,1 %) und Unterhaltungen (1,8 %
vs. 1,2 %). Auch die Merkmale der Mobiltelefonnut-
zenden variieren leicht in Abhangigkeit von der
Radverkehrsfiihrung: So ist der Anteil der weibli-
chen und alteren Radfahrer tGber 60 Jahre beim
Radverkehr auf der Fahrbahn geringer als neben
der Fahrbahn.

4.1.5.5 Differenzierung nach Arbeitstagen vs.
Samstag

Fasst man die Wochentage von Montag bis Freitag
zusammen, dann zeigt sich, dass wochentags das
Mobiltelefon anteilsmaRig signifikant haufiger ge-
nutzt wird (14,1 %) als am Samstag (10,0 %;
%2 (1) = 10.786***; Cramer-V = .045; s. Bild 21).

Rein deskriptiv beschrankt sich wochentags im Ver-
gleich zum Samstag die Mobiltelefonnutzung v. a.
auf das Hoéren (91,9 % vs. 86,7 %). Am Samstag
zeigen sich daflr mehr aktive (14,4 %) und illegale
(12,2 %) Nutzungsarten, wie v. a. das Tippen
(5,6 %) und Blicken (6,7 %). Des Weiteren werden
am Samstag signifikant mehr Unterhaltungen — als
weitere Nebentatigkeiten — beobachtet (2,8 % im
Vergleich zu wochentags: 1,4 %).

4.1.5.6 Differenzierung nach Tageszeiten (wo-
chentags)

Innerhalb der Woche wurde vormittags (7 — 11 Uhr),
mittags (11 — 15 Uhr) und nachmittags/abends
(15 = 19 Uhr) erhoben. Da samstags nur morgens
und mittags erhoben wurde, werden bei der Diffe-
renzierung nach Tageszeit nur die Wochentage
Montag bis Freitag berlcksichtigt. Wie man Bild 22
entnehmen kann, steigt die Mobiltelefonnutzung im
Laufe des Tages leicht an: Vormittags betragt die
Pravalenz 12,9 %, mittags 13,5 % und nachmittags/
abends 15,9 % (%2 (2) = 6.038*; Cramer-V = .037).
Dabei ist mittags der zusammengefasste Anteil ak-

Bild 20: Pravalenz der Mobiltelefonnutzung differenziert nach
Radverkehrsfiihrung (neben der Fahrbahn = baulich
angelegter Radweg + Rad- und FulRverkehr auf ge-
meinsamen Flachen)

Bild 21: Pravalenz der Mobiltelefonnutzung differenziert nach
Wochentag vs. Samstag

Bild 22: Pravalenz der Mobiltelefonnutzung nach Tageszeit
(nur wochentags)
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Bild 23: Pravalenz der Mobiltelefonnutzung nach parallel aus-
gelibter Nebentatigkeit

tiver Mobiltelefonnutzungsarten rein deskriptiv am
héchsten (morgens: 6,8 %; mittags 11,9 %; nach-
mittags/abends: 8,3 %). Bei den weiteren Nebenta-
tigkeiten, die zusatzlich zur Mobiltelefonnutzung er-
fasst wurden, wurden Unterhaltungen ebenfalls am
haufigsten mittags beobachtet (morgens: 0,3 %;
mittags 2,1 %; nachmittags/abends: 1,6 %).

4.1.5.7 Differenzierung nach anderen Nebentétig-
keiten

Wird bei den Radfahrenden eine andere Nebenta-
tigkeit beobachtet, dann ist zeitgleich signifikant sel-
tener eine Mobiltelefonnutzung zu beobachten als
wenn keine andere Nebentatigkeit stattfindet (6,7 %
vs. 13,6 %; %2 (1) = 6.703**; Cramer-V = .035; Bild
23). Am haufigsten wird das Rauchen (n = 7) paral-
lel zu einer Mobiltelefonnutzung (v. a. Héren) aus-
geubt, danach folgen Unterhaltungen (n = 2) und
sonstige Nebentatigkeiten (n = 2) — ebenfalls kom-
biniert mit Horen.

4.1.5.8 Weitere bivariate Betrachtungen

Bei 79 Radfahrenden konnte eindeutig festgestellt
werden, dass sie wahrend der Beobachtungsphase
ein Kind betreuten (bei 3 Radfahrenden war die Be-
treuungssituation unklar). Zwei von ihnen nutzten
zeitgleich ein Mobiltelefon (einmal Héren, einmal
Blicken), was einer niedrigen Pravalenz von 2,5 %
entspricht und damit signifikant niedriger ist als die
Pravalenz ohne Kind (13,6 %; %2 (1) = 8.202**; Cra-
mer-V = .039).

Des Weiteren wurden auf kritische Situationen bei
der Beobachtung geachtet, die jedoch nur in einem

Fall beobachtet werden konnte. Wahrenddessen
fand zeitgleich keine Mobilfunknutzung statt.

SchlieBllich konnte kein eindeutiger Zusammen-
hang zur Mobiltelefonnutzung und den Wetterver-
héaltnissen festgestellt werden. Dabei ist zu bertck-
sichtigen, dass bei Regenwetter kaum Beobachtun-
gen durchgeflihrt wurden.

4.1.6 Multivariate Auswertung der Beobach-
tungsdaten mittels binar logistischer Re-
gressionsanalyse

Wahrend bei bivariaten Auswertungen die Wirkung
der unabhangigen Variablen auf die abhangige Va-
riable in einzelnen statistischen Berechnungen ana-
lysiert wird, wird bei multivariaten statistischen Ver-
fahren die Wirkung mehrerer unabhangiger Variab-
len im Rahmen eines statistischen Modells unter-
sucht. Bei einer binar logistischen Regressionsana-
lyse wird die Wahrscheinlichkeit daflir berechnet,
dass die binare abhangige Variable (hier: Mobiltele-
fonnutzung) — durch den Einfluss von mehreren un-
abhangigen Variablen — den Wert 1 annimmt
(0 = keine Mobiltelefonnutzung / 1 = Mobiltelefon-
nutzung). Dabei ergeben sich fur die einzelnen un-
abhangigen Variablen, die zuvor als Dummy-Vari-
ablen kodiert wurden, die voneinander bereinigten,
direkten Effekte auf die abhangige Variable. Mit ei-
ner logistischen Regressionsanalyse werden je-
doch weder indirekte Effekte noch Interaktionsef-
fekte analysiert.

Da sich bei den bivariaten Betrachtungen v. a. die
Variablen Geschlecht, Alter, Helmnutzung und Rad-
verkehrsfihrung als signifikante Einflussfaktoren
erwiesen haben, wurden diese in das multivariate
statistische Modell aufgenommen. Alle Variablen
wurden in einem einzigen Schritt nach dem Ein-
schluss-Verfahren in das statistische Modell aufge-
nommen.

Als Ergebnis erweist sich das Modell mit den o. g.
berlicksichtigten Variablen als sehr signifikant
(p < .001), wobei die Modellgiite nach Nagelkerke
R2 = 0,167 betragt, d. h. dass die durch die aufge-
nommenen unabhangigen Variablen aufgeklarte
Varianz 16,7 % betragt. Allerdings schlief3t das Kon-
fidenzintervall von Exp(B) der Variable Radver-
kehrsfihrung den Wert 1 mit ein, sodass nicht von
einem signifikanten bereinigten Effekt bzgl. dieser
Variable ausgegangen werden kann.
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Aus diesem Grund wird erneut ein multivariates Mo-
dell — ohne die Variable ,Radverkehrsfliihrung® — be-
rechnet. Auch dieses Modell erweist sich als sehr
signifikant und die Modellgite ist mit R2 = 0,166 ver-
gleichbar hoch. Die Effektstarke ist mit F2 = 0,028
als schwach einzustufen (vgl. Cohen, 1988). Den
Vorzeichen der Regressionskoeffizienten aus Bild
24 kann man entnehmen, dass die Wahrscheinlich-
keit einer Mobiltelefonnutzung bei mannlichem Ge-
schlecht steigt (positiver Koeffizient), wahrend sie
bei héherem Alter und Helmnutzung sinkt (negativer
Koeffizient).

In Tabelle 14 sind die Odds Ratios fiir die einzelnen
unabhangigen Variablen aufgelistet, die die Veran-
derung der relativen Wahrscheinlichkeit fur die ab-
hangige Variable angeben, wenn die unabhangige
Variable die gewahlte Auspragung im Vergleich zum
Referenzwert einnimmt unter Konstanthaltung der
anderen unabhangigen Variablen. Eine Odds Ra-
tio > 1 bedeutet einen Anstieg und eine Odds Ra-
tio < 1 eine Verringerung der Wahrscheinlichkeit der
Mobiltelefonnutzung. Dieser Veranderungswert
kann auch prozentual ((Odds Ratio — 1) * 100) dar-
gestellt werden (s. Tabelle 14). So tragt ein mannli-
ches — im Vergleich zu einem weiblichen — Ge-
schlecht zu einer Erhdhung der Wahrscheinlichkeit
einer  Mobiltelefonnutzung  um 1234 %

Unabhéangige Variablen Abhéangige Variable

Geschlecht: Mannlich
(Referenz: Weiblich)

F ‘907

o
|l

Bild 24: Modell der bindren logistischen Regressionsanalyse
mit Regressionskoeffizienten

Alter= 30 J.
(Referenz: < 30J.)

Mobiltelefonnutzung
Alter > 60 J.
(Referenz: < 60 J.)

Helmnutzung
(Referenz: Keine Helmnutzung)

(2,234 — 1 =1,234) bei. Umgekehrt zeigt sich besta-
tigend zu den bivariaten Betrachtungen, dass mit
zunehmendem Alter die Wahrscheinlichkeit einer
Mobiltelefonnutzung abnimmt: Bei Fahrradfahren-
den, die mindestens 30 Jahre alt sind, ist die Wahr-
scheinlichkeit einer Mobiltelefonnutzung um 69,6 %
im Vergleich zu Jingeren reduziert; bei Uber 60-Jah-
rigen ist die Wahrscheinlichkeit sogar um 91,4 %
verringert. Auch die Nutzung eines Helms geht mit
einer reduzierten Wahrscheinlichkeit einer Mobilte-
lefonnutzung einher (-51,0 %).

4.1.7 Zusammenfassung: Beobachtungen

Die Beobachtungsstudie wurde im Zeitraum vom
29.06. — 18.08.2018 an neun verschiedenen Stand-
orten im Stadtgebiet NUrnberg von geschulten Be-
obachtern mithilfe der Beobachtungssoftware
Oberservation 3.0 per Tablet durchgefihrt. Insge-
samt wurden im Erhebungszeitraum 5.382 Radfah-
rende im flielenden Verkehr (d. h. in Entfernung
von einer Lichtsignalanlage) beobachtet.

Bei der Beobachtung wurde auf eine Gleichvertei-
lung der beobachteten Radfahrenden bzgl. der drei
Radverkehrsfihrungen Radverkehr auf der Fahr-
bahn, Rad- und FuRverkehr auf gemeinsamen Fla-
chen und baulich angelegter Radweg geachtet. Die
beobachtete und hochgerechnete Gesamtverkehrs-
starke war beim baulich angelegten Radweg signi-
fikant geringer als auf den beiden anderen Radver-
kehrsfihrungen. Allerdings schwankte die Gesamt-
verkehrsstarke auch innerhalb einer Radverkehrs-
fihrung zwischen den einzelnen Standorten erheb-
lich. Die Beobachtungszeiten waren gleichmafRig
auf die Zeitraume vormittags, mittags und nachmit-
tags/abends verteilt. Samstags fanden weniger Be-
obachtungen statt als in der Woche. Mit Ricksicht
auf die Beobachter wurden die Beobachtungen fast
nur bei trockenem Wetter durchgefihrt.

Unabhiingige Variable Odds Ratio Vel.'éinderung der Wahrscheinlif:hkeit . Signifikanz
= Exp(B) der Mobiltelefonnutzung: (Odds Ratio — 1) * 100 | (Wald-Test)
e G I s o
e I i I Bk T .
T S I -
;_il'\’e(.le:‘zrr‘:;zzt:”&geine Helmnutzung) 0,490 -51.0% 000

Tab. 14: Binare logistische Regression: Mobiltelefonnutzung als abhangige Variable: Geschlecht, Alter und Helmnutzung (dummy-

kodiert) als unabhangige Variablen
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Die Stichprobe zeichnet sich durch einen leichten
Uberhang von mannlichen Radfahrenden (60,3 %)
aus (vgl. 55,9 % bei ROBNAGEL et al., 2020) und
passt damit zu den Ergebnissen der MiD-Studie
(NOBIS, 2019), demgemal der Anteil der Fahrrad-
fahrenden, die ,nicht oder fast nie*“ Fahrrad fahren,
bei Frauen 41 % und bei Mannern nur 32 % betragt.
Der Anteil der Gruppe der mittelalten Radfahrenden
(30-60 Jahre) ist mit 57,1 % am groften, gefolgt von
den 16-29-Jahrigen mit 26,9 %; 16,0 % der Radfah-
renden sind &lter als 60 Jahre. Die beobachtete
Helmtragequote liegt mit durchschnittlich 23,8 %
Uber der fiir das Jahr 2018 von der BASt ebenfalls
per Beobachtung ermittelten Helmtragequote von 8
— 23 % fur Jugendliche und Erwachsene ab 17 Jah-
ren, wobei sie bei Radfahrenden unter 30 Jahren
am niedrigsten und bei Uber 60-Jahrigen am hdchs-
ten ist (s. EVERS, 2019).

Die Gesamtpravalenz der Mobiltelefonnutzung tber
alle Nutzungsarten hinweg (inkl. des bloRen Hal-
tens des Mobiltelefons) betragt 13,4 % (n = 723)
und ist dabei vergleichbar hoch wie bei RORNA-
GEL et al. (2020) mit 14,3 % (exkl. blof’es Halten
des Mobiltelefons). Ebenfalls wie bei ROBRNAGEL
et al. (2020) wird mit Abstand am haufigsten eine
.passive bzw. potenzielle Nutzung“ des Mobiltele-
fons beobachtet (12,0 % der Gesamtstichprobe;
89,3 % der Teilstichprobe der Nutzenden), die sich
dadurch kennzeichnet, dass der Fahrradfahrende
beim Tragen eines Headsets bzw. in seltenen Fal-
len der Nutzung eines Lautsprechers ohne eine
gleichzeitig stattfindende aktive Nutzungsart (spre-
chen, tippen, blicken) — d. h. beim ausschlieRlichen
(Zu)hdren — beobachtet wurde (s. a. ADELL et al,
2014; WOLFE et al., 2016). Werden zusatzlich zum
Hoéren mit Headset Mehrfachnennungen zugelas-
sen (mit Ausnahme vom Sprechen, da dies als Tele-
fonieren mit Headset kodiert wurde), dann betragt
die Nutzungsquote 12,3 % (12,2 %: Horen per
Headset; 0,1 % Hoéren per Lautsprecher) der Ge-
samtstichprobe. In den meisten Fallen wird es sich
hierbei vermutlich um das Héren von Musik, Pod-
casts 0. A. gehandelt haben, d. h. einer Tétigkeit,
die i. d. R. Uber einen langeren Zeitraum ausgeltibt
wird (als z. B. eine Textnachricht zu lesen oder ver-
fassen) und damit eine héhere Wahrscheinlichkeit
hat, in der Punktpravalenz erfasst zu werden. Unter
den aktiven Nutzungsarten wurde am haufigsten
das Tippen bzw. die manuelle Bedienung beobach-
tet (0,6 % der Gesamtstichprobe; 4,1 % der Teil-
stichprobe der Nutzenden, Mehrfachnennungen
bertcksichtigt), gefolgt vom Telefonieren (0,5 % der

Gesamtstichprobe; 3,7 % der Teilstichprobe der
Nutzenden) und dann dem ausschlieRlichen Bli-
cken (0,3 % der Gesamtstichprobe; 1,9 % der Teil-
stichprobe der Nutzenden). Dabei ist anzunehmen,
dass die Rangfolge der aktiven Nutzungsarten sich
im Laufe der Jahre verandert haben koénnte: Wah-
rend DE WAARD et al. im Jahre 2010 noch haufiger
das ,Telefonieren” vor dem ,Schreiben einer Nach-
richt® beobachteten, zeigte sich in einer Wiederho-
lungsstudie funf Jahre spater (DE WAARD et al.,
2015), dass die Radfahrenden haufiger mit dem
Bildschirm interagierten als telefonierten (anders je-
doch TRUONG et al., 2016).

Eine Nutzungsbereitschaft durch blofes Halten des
Mobiltelefons (ohne eine parallele aktive oder pas-
sive Nutzung) zeigten 0,3 % der Gesamtstichprobe
bzw. 1,9 % der Teilstichprobe der Nutzenden. Sind
bei der Mobiltelefonnutzung wahrend des Radfah-
rens nicht beide Hande am Lenker, dann liegt defi-
nitionsgemaf eine illegale Nutzung vor. Nur ein An-
teil von 1,2 % der Gesamtstichprobe (9,0 % der Teil-
stichprobe der Nutzenden) wurde bei einer illegalen
Mobiltelefonnutzung beobachtet.

Zusatzlich zur Mobiltelefonnutzung wurden noch
andere Nebentéatigkeiten als die Mobiltelefonnut-
zung dokumentiert, die von 3,0 % der Radfahren-
den ausgefihrt wurden. Am haufigsten waren Un-
terhaltungen (1,6 %), die Nutzung anderer elektro-
nischer Gerate (0,5 %) und das Rauchen (0,4 %) zu
beobachten (vgl. HUEMER et al., 2019; TERZANO,
2013).

In einem weiteren Schritt wurde mit bivariaten sta-
tistischen Analysen untersucht, inwiefern die Mobil-
telefonnutzung durch die miterfassten Merkmale
der Radfahrenden bzw. der Umgebung beeinflusst
wird. Aus der Literatur ist bekannt, dass Méanner
haufiger wahrend des Fahrradfahrens telefonieren
(vgl. DU et al., 2013; ETHAN et al., 2016; YANG et
al., 2014; TRUONG et al., 2016) und die Pravalenz
der Mobiltelefonnutzung mit zunehmendem Alter
abnimmt (ADELL et al., 2014; DE WAARD et al.,
2010; DE WAARD et al., 2015; TRUONG et al.,
2016). Auch in dieser Studie konnten diese Merk-
malsdifferenzen signifikant nachgewiesen werden,
insbesondere zwischen den drei Altersgruppen. Da-
ruber hinaus zeigte sich, dass Nicht-Helmtragende,
die ca. drei Viertel der Gesamtstichprobe einneh-
men, signifikant haufiger ihr Mobiltelefon wahrend
des Radfahrens nutzen als Helm-Tragende. Auf-
grund dieser Ergebnisse stellt sich die Frage, ob die
Merkmalskombination mannlich + jung + Nicht-
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Helmtragender deshalb mit einer erhéhten Rate
von Mobiltelefonnutzung assoziiert ist, weil dahinter
gemeinsame Personlichkeitseigenschaften, Ein-
stellungen oder Wahrnehmungen stehen wie z. B.
Risikofreudigkeit bzw. eine geringere Risikowahr-
nehmung. So lasst sich ein Zusammenhang zwi-
schen einer geringeren Risikowahrnehmung, ris-
kanteren Einstellungen sowie eine grof3ere Anzahl
riskanter Fahrverhaltensweisen feststellen, die wie-
derum durch u. a. einem grofden Erlebnishunger
und einer hohen Normlosigkeit begriindet sein kdn-
nen (s. VON BELOW, 2016). Verstarkt wird diese
Hypothese dadurch, dass bei Mannern tendenziell
mehr aktive Bedienungsarten und bei Frauen mehr
passive Bedienungsarten beobachtet wurden. Wei-
terhin ist das Tippen bzw. die manuelle Bedienung
des Mobiltelefons, das aufgrund der Blickabwen-
dung vom Verkehr sich als besonders riskant her-
ausgestellt hat (DE WAARD et al.,, 2010; DE
WAARD et al., 2015; DE WAARD et al., 2016), bei
der jlingeren Altersgruppe (< 30 J.) am weitesten
verbreitet. Bei Nicht-Helm-Tragenden zeigen sich
zudem mehr aktive und illegale Arten der Mobiltele-
fonnutzung als bei Helm-Tragenden (vgl. HUEMER
et al., 2019; ROBNAGEL et al, 2020).

Bei Betrachtung der situativen Umgebungsfaktoren
zeigt sich wider Erwarten und entgegengesetzt zu
anderen Studien (vgl. DU et al., 2013; TRUONG et
al.,, 2016), dass der Anteil der Mobiltelefonnutzer
beim Radverkehr auf der Fahrbahn (15,1 %) im Ver-
gleich zu Radverkehrsfilhrungen neben der Fahr-
bahn (baulich angelegter Radweg sowie Rad- und
FuBverkehr auf gemeinsamen Flachen: 12,6 %) et-
was hoher ausfallt. Statistisch abgesichert werden
konnte allerdings nur die Differenz zwischen den
beiden grundlegenden Radverkehrsfiihrungen auf
und neben der Fahrbahn. Zudem wird dieses Er-
gebnis relativiert dadurch, dass beim Radverkehr
auf der Fahrbahn fast nur das passive Horen als
Nutzungsart beobachtet wurde (96,3 %) welches
vermutlich i. d. R. nicht beim Wechsel von Radver-
kehrsfihrungen verandert wird. Erwartungsgemaf
werden aktive Nutzungsarten wie Telefonieren und
Tippen signifikant haufiger neben der Fahrbahn
ausgelbt. Auch zeigt sich, dass bei Radverkehrs-
fuhrungen auf der Fahrbahn der Anteil der Manner
und der unter 60-Jahrigen héher ausfallt als der der
alteren und weiblichen Radfahrenden, die diese
subjektiv gefahrlicher eingestufte Radverkehrsfih-
rung vermutlich haufiger meiden. So konnte in der
Studie SCHUELLER et al. (2020) gezeigt werden,
dass 60 % der Radfahrenden, die das (verbotene)

Fahren auf dem Gehweg dem Fahren auf der Fahr-
bahn von HauptverkehrsstraRen deshalb vorzie-
hen, weil sie Letzteres als unsicher einstufen. Die-
ses Ergebnis spricht wiederum dafiir, dass die Un-
terschiede durch Drittvariablen — wie Personlich-
keitseigenschaften — bedingt sein kénnten, die je-
doch in einer Beobachtungsstudie nur indirekt durch
beobachtbare Personenmerkmale hypothetisch ab-
geleitet werden kénnen.

Weiterhin kann in Ubereinstimmung mit der Litera-
tur festgestellt werden, dass am Wochenende selte-
ner das Mobiltelefon wahrend des Fahrradfahrens
beobachtet wird als in der Woche (s. TRUONG et
al., 2016). Innerhalb eines Tages nimmt die Mobil-
telefonnutzung bis zum Abend hin leicht zu, wobei
aktive Nutzungsarten v. a. mittags beobachtet wur-
den (vgl. WOLFE et al., 2016). SchlieBlich zeigt
sich, dass bei der Ausflihrung weiterer Nebentatig-
keiten nur selten eine Mobiltelefonnutzung stattfin-
det. Auch die Beaufsichtigung des Kindes fuhrt zu
einer reduzierten Mobiltelefonnutzungsrate.

Um zu UGberprifen, wie hoch der Einfluss einer ein-
zelnen unabhangigen Variablen — bereinigt von der
Varianz der anderen untersuchten unabhangigen
Variablen — auf die abhangige Variable Mobiltele-
fonnutzung ist, wurden die Variablen Alter, Ge-
schlecht, Helmnutzung und Radverkehrsfiihrung
(dichotomisiert) in ein Modell der binaren logisti-
schen Regressionsanalyse aufgenommen. Dabei
zeigt sich, dass die bereinigte Variable Radver-
kehrsfihrung keinen eindeutig signifikanten Ein-
fluss auf die Mobiltelefonnutzung hat. Eine neue
Modellrechnung ohne diese Variable ergibt, dass
mit den ubrigen Variablen ebenfalls nur 16,7 % der
Varianz aufgeklart werden kann. Auch die Effekt-
starke ist als schwach einzustufen, sodass grund-
satzlich mit den genannten Variablen nur begrenzt
die Wahrscheinlichkeit einer Mobiltelefonnutzung
erklart werden kann. Den héchsten Beitrag zur Va-
rianzaufkldrung zeigt die Variable Geschlecht in
dem Sinne, dass ein mannliches Geschlecht im
Vergleich zum weiblichen Geschlecht die Wahr-
scheinlichkeit einer Mobiltelefonnutzung um
123,4 % erhoht. Interessanterweise ist dagegen der
Einfluss des Alters, der in allen Studien eindeutig
belegt werden kann und sich auch in dieser Studie
anhand der mit dem Alter sinkenden Pravalenzrate
der Mobiltelefonnutzung deutlich herausstellt, et-
was geringer (-69,6 % bzw. -91,4 %). Schlief3lich
tréagt das Helm-Tragen mit 51,0 % zu einer Reduk-
tion der Wahrscheinlichkeit einer Mobiltelefonnut-
zung bei.
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Es bleibt zu vermuten, dass weitere Einflussfakto-
ren wie z. B. die Fahrrad-Exposition, die Regel-
kenntnis sowie Persdnlichkeitseigenschaften und
-merkmale wie Risikowahrnehmung, Handlungs-
kompetenzerwartung, die Bindung zum Mobiltele-
fon und schliellich Normen einen weiteren und vo-
raussichtlich grofReren Beitrag zur Varianzaufkla-
rung leisten kdnnen. Diese nicht-beobachtbaren
Merkmale und Eigenschaften waren u. a. Untersu-
chungsgegenstand der im Folgenden dargestellten
Online-Befragung sowie der Interviews im Straf3en-
verkehr.

4.2 Online-Befragung

Im Rahmen einer Online-Befragung wurden 2.844
Personen, die mindestens 16 Jahre alt waren und
am Tag vor der Befragungsteilnahme mit dem Fahr-
rad auf offentlichen Stra3en unterwegs waren, zum
Thema Mobiltelefonnutzung beim Radfahren be-
fragt.

4.2.1 Erhebungsinstrument

Im Folgenden werden die Inhalte des Erhebungs-
instruments dargestellt (vgl. auch Kapitel 3.2).

(1) Soziodemografische Merkmale:
Geschlecht, Alter, hochster Bildungsab-
schluss, Berufstatigkeit/Beschaftigungssitua-
tion, Einwohnerzahl des aktuellen Wohnortes,
Bundesland

(2) Aligemeine Merkmale zur Fahrrad- und Mobil-
telefonnutzung:
Art des genutzten Fahrrads, Haufigkeit der
Radnutzung, Helmnutzung, Fahrzwecke, Be-
sitz eines Mobiltelefons, Mobiltelefonnutzung
beim Radfahren (Haufigkeit, Art), Mitfiihrung
und Aufbewahrungsort des Mobiltelefons beim
Radfahren

(3) Fahrten am Tag vor der Befragung:
Anzahl der Fahrten, Fahrtdauer, Mobiltelefon-
nutzung beim Radfahren, Haufigkeit, Dauer,
Art und Griinde fir die Mobiltelefonnutzung
beim Radfahren, Art der Bedienung des Mobil-
telefons beim Radfahren, Fahrfehler, andere
Nebentatigkeiten beim Radfahren

(4) Kritische Verkehrssituationen beim Radfahren
(am Tag vor der Befragung und in den vergan-
genen 12 Monaten):

Erleben kritischer Verkehrssituationen, Anzahl
und Art der kritischen Situation, Mobiltelefon-
nutzung in der kritischen Situation, Art der
Nutzung und Bedienung des Mobiltelefons in
der kritischen Situation, Verletzungen

(5) Kompensation:
Anderung des Verhaltens wéahrend der Nut-
zung des Mobiltelefons beim Radfahren (8
Items), Nutzung des Mobiltelefons unter kei-
nen Umstanden (10 Items)

(6) Einstellung zur Nutzung des Mobiltelefons
beim Radfahren: 5 Iltems

(7) Handlungskompetenzerwartung:
Erwartete Kompetenz, sicher Rad zu fahren,
wenn wahrend der Fahrt telefoniert wird
(9 Items)

(8) Individuelle deskriptive Norm:
Wahrgenommene Haufigkeit des Telefonie-
rens beim Radfahren in der Peergruppe
(7 Items)

(9) Individuelle injunktive Norm:
Wahrgenommene Einstellung zum Telefonie-
ren beim Radfahren in der Peergruppe
(7 Items)

(10) Bindung an das Mobiltelefon:
Individuelle Bedeutung des Mobiltelefons
(6 ltems)

4.2.2 Stichprobe und Stichprobengewinnung

Zur Stichprobengewinnung wurden umfangreiche
Malnahmen zur Bewerbung der Online-Befragung
vorgenommen, die auf der Internetseite unter www.
fahrradbefragung.de zur Anwendung bereitgestellt
wurden, z. B. Verteilung eines Flyers, Social-Media-
Kampagne, Besuch eines Aktionstags zum Thema
Fahrradfahren, Kooperation mit Zweirad-Handlern
sowie Kontaktieren verschiedener Ansprechpartner
und Organisationen (u. a. ADFC, Verkehrsclub
Deutschland (VCD), Seniorengruppen bzw. -treff-
punkte, Radsportvereine). Durch diese Malnah-
men sollte eine hinreichende Streuung der Stich-
probe hinsichtlich des Alters der erreichten Perso-
nen sichergestellt werden.

4.2.3 Auswertungsdesign

Die Datenauswertung der Online-Befragung erfolg-
te in folgenden Schritten:
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(1) Stichprobenbeschreibung,
(2) deskriptive Analysen,

(3) Datenaggregierung mittels Faktoren- und Reli-
abilitatsanalysen,

(4) Prufung theoretischer Modelle mittels Pfadana-
lyse mit dem Programm MPlus 6.1.1 von MUT-
HEN und MUTHEN (2010).

Folgende statistische Analysen werden angewen-
det: x2-Tests flr den Vergleich verschiedener Grup-
pen im Hinblick auf nominal skalierte Personen-
merkmale, einfaktorielle Varianzanalysen (ANOVA)
oder t-Tests bei unabhangigen Stichproben fir
Gruppenvergleiche im Falle metrisch erfasster
Merkmale. Anwendung des Welch-Tests, wenn der
Levene-Test inhomogene Varianzen aufweist. Die
fur die abhangigen Variablen berichteten Gruppen-
unterschiede sind bei Varianzhomogenitat nach
Bonferroni-Korrektur und bei Varianzheterogenitat
nach dem Tamhane-T2-Test signifikant.

4.2.4 Stichprobenbeschreibung

Insgesamt nahmen 2.844 Personen an der Online-
Befragung teil, 29,5 % Frauen und 70,5 % Manner.
Die Befragten sind zwischen 16 und 84 Jahre alt.
1,1 % sind zwischen 16 und 20 Jahre alt, 1,8 % zwi-
schen 21 und 24 Jahre, 25,9 % zwischen 25 und 39
Jahre, 59,6 % zwischen 40 und 64 Jahre, 9,9 %
zwischen 65 und 74 Jahre und 1,7 % fir die Perso-
nengruppe alter als 74 Jahre. Das Durchschnittsal-
ter der Gesamtstichprobe betragt 48,16 Jahre.

0,1 % der Befragten sind derzeit noch in der Schule.
0,1 % haben keinen Schulabschluss, 4,5 % einen
Hauptschulabschluss, Volksschulabschluss, 15,3 %
einen Realschulabschluss, Mittlere Reife oder 10.
Klasse polytechnische Oberschule, 19,7 % die All-
gemeine Hochschulreife (Abitur, Fachabitur) und
60,4 % einen Abschluss an einer Universitat oder
Fachhochschule. Berufs- bzw. erwerbstatig sind
76,7 % der Befragten, 15 % beziehen eine Rente
bzw. Pension oder sind im Vorruhestand, 1,8 % sind
arbeitslos oder arbeitssuchend und 0,8 % sind
Hausfrau bzw. Hausmann. In einem Wohnort mit
weniger als 20.000 Einwohnern leben 18,5 % der
Befragten, in einem Wohnort mit 20.000 bis unter
100.000 Einwohnern 25,4 %, in einem Wohnort mit
100.000 bis 500.000 Einwohnern 24,6 % und in ei-

7 Signifikanzen: *** p <0,001; ** p <0,01; *p<0,05; (*) p<0,1.

nem Wohnort mit mehr als 500.000 Einwohnern
31,5 %.

4.2.5 Deskriptive Analysen

Fir die deskriptiven Analysen werden Variablen aus
den Bereichen allgemeine Merkmale zur Fahrrad-
und Mobiltelefonnutzung, Fahrten am Tag vor der
Befragung und kritische Verkehrssituationen beim
Radfahren (am Tag vor der Befragung und in den
vergangenen 12 Monaten) herangezogen. Fur die
deskriptive Darstellung der reprasentativen Ergeb-
nisse in den Tabellen werden die gewichteten Daten
zugrunde gelegt. Fir die Durchfiihrung von x2-Tests
oder Mittelwertvergleichen zur Untersuchung von
Zusammenhangen zwischen verschiedenen Merk-
malen werden die ungewichteten Daten verwendet.
Es macht einen Unterschied, ob fiir einen y2-Tests
die gewichteten oder ungewichteten Daten heran-
gezogenen werden. So ergibt sich zum Beispiel
bzgl. Tabelle 15 fiir die ungewichteten Daten ein 2
von 7,118(*)7 (Cramer-V = .051) und flr die gewich-
teten Daten ein %2 von 58,73*** (Cramer-V = .148).

4.2.5.1 Aligemeine Merkmale zur Fahrrad- und
Mobiltelefonnutzung

(1) Haufigkeit der Radnutzung

Wie aus Tabelle 15 hervorgeht, wird von knapp
72 % der befragten Radfahrenden téglich bzw. fast
taglich das Fahrrad genutzt, tendenziell haufiger
von Mannern als von Frauen (2 = 7,118(*);; Cra-
mer-V = .051). Die Haufigkeitsgruppen unterschei-
den sich signifikant (***) im Alter der Befragten. Das

Fahrhéufigkeit Gesamt-| Durch-
(Angaben in Frauen | Manner | stich- | schnitts-
Prozent) probe alter
Taglich oder 709 | 724 | 717 | 47,10%P
fast taglich

Mehrmals in a
der Woche 19,6 23,6 21,8 50,89
Mehrmals im 55 3.8 45 51,83
Monat

Seltener 4,0 0,1 2,0 40,0

Tab. 15: Haufigkeit des Fahrradfahrens (Zwei gleiche, hoch-
gestellte Buchstaben geben einen signifikanten Al-
tersunterschied (nach Bonferroni-Korrektur) zwischen
zwei Haufigkeitsgruppen an (p < 0,001). Aufgrund ei-
ner kleinen Fallzahl wurde die Kategorie ,seltener”
aus dem Altersvergleich ausgeschlossen. Zum Bei-
spiel bedeutet ein hochgestelltes 2, dass Nutzer, die
taglich oder fast taglich Rad fahren, signifikant jinger
sind als diejenigen, die mehrmals in der Woche das
Rad nutzen.)
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niedrigste Durchschnittsalter (40 Jahre) zeigt sich
fur diejenigen Befragten, die seltener mit dem Rad
unterwegs sind. Das hdchste Durchschnittsalter ha-
ben diejenigen, die angegeben, mehrmals im Mo-
nat mit dem Rad zu fahren (51,83 Jahre).

(2) Art des genutzten Fahrrads

Manner und Frauen unterscheiden sich signifikant
in der Nutzung der Fahrradart (2 = 69,041***; Cra-
mer-V = .16). Wie aus Tabelle 16 hervorgeht, wird
von einer deutlichen Mehrheit der befragten Rad-
fahrenden ein normales Rad genutzt, haufiger von
Frauen als von Mannern. Manner dagegen nutzen
deutlich haufiger ein Mountainbike oder ein Renn-
rad als Frauen. Tendenziell benutzen Manner haufi-
ger als Frauen ein Pedelec, dagegen deutlich selte-
ner ein S-Pedelec. Die Radtypengruppen unter-
scheiden sich signifikant (***) im Alter der Befrag-
ten: E-Bike- und Pedelec-Nutzer sind im Durch-
schnitt signifikant alter als die Nutzer der anderen
Fahrradarten

(3) Helmnutzung

Wie in Tabelle 17 gezeigt, tragen etwas mehr als ein
Drittel der befragten Radfahrenden nach eigenen
Angaben in der Regel keinen Helm, was bei befrag-
ten Frauen signifikant haufiger vorkommt als bei
den Mannern (x2 = 21,175**; Phi = .09). Umge-
kehrt wird ein Fahrradhelm in der Regel von knapp
47 % der Befragten bei kiirzeren Fahrten und von
60 % bei langeren Fahrten getragen, in beiden Fal-
len von Mannern signifikant haufiger als von Frauen
(kurze Fahrten: 2 = 14,319***; Phi = .074; langere
Fahrten: x2 = 10,152***; Phi = .063). Diejenigen, die
in der Regel keinen Helm tragen, sind im Durch-
schnitt tendenziell jinger als die Helmtragenden.

Es besteht ein schwacher statistisch bedeutsamer
Zusammenhang zwischen dem Tragen eines Hel-
mes (entweder auf kurzen oder auf langeren Stre-
cken) und der Nutzung des Mobiltelefons beim Rad-
fahren (Lebenszeitpravalenz) x2 = 7,527**;
Phi = -.053): In der Gruppe derjenigen, die ange-
ben, jemals beim Radfahren telefoniert zu haben,
betrug die Helmtragequote 30,3 %, In der Gruppe
derjenigen, die angeben, bislang nicht beim Rad-
fahren telefoniert zu haben, betrug die Helmtrage-
quote 40,0 %.

(4) Fahrzwecke

Der am haufigsten genannte Fahrzweck ist mit
74,2 % ,um tagliche Dinge zu erledigen, von Frau-
en signifikant haufiger genannt als von Mannern

Art des Fahrrads Gesamt- Durch-
(Angaben in Frauen | Manner | stich- schnitts-
Prozent) probe alter
Normales Rad

(z. B. Cityrad, ab,c
Hollandrad, Trek- 79 58,3 64,8 47.81
kingrad)

Mountainbike 4.4 11,4 8,2 43,6834
Rennrad 54 12,0 8,7 43,79%9
Pedelec 11,4 12,5 11,8 56,03%4.fh
S-Pedelec 4,0 0,9 2,4 51,71
E-Bike 1,7 0,9 1,3 54,0089
Sonstige 1,2 4,0 2,8 48,01"

Tab. 16: Art des genutzten Fahrrads (Zwei gleiche, hochge-
stellte Buchstaben geben einen signifikanten Alters-
unterschied (nach Bonferroni-Korrektur) zwischen
zwei Fahrradartgruppen an (p < 0,001). Zum Beispiel
bedeutet ein hochgestelltes 3, dass sich Nutzer eines
normalen Rades und Mountainbike-Nutzer signifikant
bzgl. des Alters voneinander unterscheiden.)

Helmnutzung Gesamt- | Durch-
(Angaben in Frauen | Manner| stich- schnitts-
Prozent) probe alter
Nein 39,9 29,9 35,1 46,19
Ja, bei kiirzeren 425 | 510 | 466 48,79
Fahrten

Ja, beilangeren 56,1 | 63,8 59,8 49,34
Fahrten

Tab. 17: Helmnutzung

(***). Es folgen der ,Radausflug“ mit 65,1 % (Man-
ner signifikant haufiger als Frauen**), ,um zur Arbeit
zu fahren® mit 64,8 %, ,um einzukaufen® mit 62,1 %
(Frauen signifikant haufiger als Manner***), ,um
Freunde/Familie zu besuchen® mit 52,3 % (Frauen
signifikant haufiger als Manner***) und ,fur sportli-
ches Training“ mit 45,9 % (Manner signifikant haufi-
ger als Frauen***) (Tabelle 18).

(5) Nutzung eines Mobiltelefons

Insgesamt haben 98,1 % der befragten Radfahre-
nden in den vergangenen 12 Monaten ein Mobilte-
lefon genutzt. Bei den Mannern (99,1 %) fallt dieser
Anteil tendenziell, jedoch nicht signifikant, gréRer
aus als bei den Frauen (97,3 %) Die Nutzer eines
Mobiltelefons sind signifikant jinger als die Nicht-
Nutzer (48,02 vs. 56,58 Jahre***).

(6) Mobiltelefonnutzung beim Radfahren

Insgesamt haben 49,4 % der Befragten mindestens
einmal beim Radfahren das Mobiltelefon benutzt.
Diese Lebenszeitpravalenz fallt bei Mannern und
Frauen signifikant unterschiedlich aus. Bei den
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Fahrzweck Gesamt- | Durch-
(Angaben in Frauen | Mdnner| stich- schnitts-
Prozent) probe alter
Um zur Arbeit zu 65,3 63,6 64.8 45,06
fahren

Um zur Ausbildung

/Uni/Schule zu fah- 9,4 9,6 9,3 28,82
ren

Bergfhch (z. B. Lie- 11 23 17 43,63
ferdienst)

Um jemanden zu 93 | 106 10,3 46,18
begleiten

Um einzukaufen 66,9 58,2 62,1 48,50
Um tag||.che Dinge 79.1 70.6 74,2 48,08
zu erledigen

Weg zu Ehrenamt

IVerein/Gruppe /| 435 | 396 | 412 48,86
kulturelle Veran-

staltungen

Um Freunde/Fami- | - g5 4 | 499 | 523 47,01
lie zu besuchen

Fur sportliches 382 | 535 | 459 | 4887
Training

Radausflug 61,9 68,4 65,1 50,03
Anderes 51 3,9 4,3 49,84

Tab. 18: Fahrzweck (fett unterlegt: grofite Anteile)

Mannern sind es 55,4 %, bei den Frauen 42,6 %
(2 = 29,988***, Phi = -.104). Diejenigen Befragten,
die das Telefon beim Radfahren mindestens einmal
benutzt haben, sind signifikant junger als die Nicht-
Nutzer (43,69 vs. 53,86 Jahre***).

Zwei weitere Fragen zur Nutzung des Mobiltelefons
beim Radfahren (Fragen 33 und 34 im Fragebogen)
bezogen sich auf die Haufigkeit unterschiedlicher
Nutzungsarten des Telefonierens beim Radfahren
und auf die Haufigkeit des Blickens auf das Mobil-
telefon beim Radfahren in einer ganz normalen
Radfahrwoche. Beantwortet wurden diese beiden
Fragen von den Nutzenden, also denjenigen Perso-
nen, die nach eigenen Angaben mindestens einmal
im Leben wahrend der Fahrt auf einem Rad das
Mobiltelefon genutzt haben. Die Ergebnisse beider
Fragen werden in Tabelle 19 dargestellt. Fasst man
die Kategorien haufig und gelegentlich zusammen,
so kommt in der Gruppe der Mobiltelefon-Nutzen-
den beim Radfahren am haufigsten Navigieren vor
(41,2 %), gefolgt von Musik héren (29,1 %), einen
Blick drauf werfen (18,8 %), Nachrichten lesen
(13,1 %), und Anruf entgegennehmen (11,9 %). Die
geringste Nutzungshaufigkeit ergibt sich fur Sprach-
nachricht schicken (3,9 %). Es bestehen keine sig-
nifikanten Unterschiede in der Nutzungsart zwi-

Nutzungsart + | Gelegent-

Angaben in Prozent Haufig lich Selten Nie
. 6,9 11,9 42,9 38,4
Blick drauf werfen (3.4) (5.8) @21.1) | (18.9)
Jemanden anrufen 0.9 83 19,1 mr
(0,4) (4,0 (9.2) | (34,7)

Anruf entgegen 5,9 6,0 37,7 50,4
nehmen (2,8) (2,9) (18,3) | (24,4)
. . 4,7 2,3 14,3 78,8
Nachricht schreiben 2.2) (1.1) (6,9) (37.9)
. 57 7.4 28,8 58,1
Nachricht lesen @.7) (3.6) (13.9) | (28.0)
Sprachnachricht 0,3 3,6 8,5 87,6
schicken (0,2) 1,7) (4,1) (42,0)
Sprachnachricht 1,3 2,9 10,3 85,4
héren (0,6) (1,4) (5,0) | (40,9)
Navigieren 11,6 29,6 32,4 26,5
9 (56) | (144) | (157) | (129)
N 18,2 10,9 11,4 59,5
Musik horen ©8) | (53 | (55) | (87)

Tab. 19: Nutzungsart des Mobiltelefons beim Radfahren: Die
Prozentzahlen ohne Klammern sind auf die Mobiltele-
fon-Nutzer beim Radfahren bezogen. Die Prozent-
zahlen in Klammern beziehen sich auf die Gesamt-
stichprobe

schen Mannern und Frauen. Die Korrelationen zwi-
schen dem Alter und der jeweiligen Nutzungsart fal-
len gering aus und liegen zwischen .001 und .26.
Altere héren seltener beim Radfahren Musik als
Jingere (.26), lesen seltener Nachrichten wahrend
der Fahrt (.24) und blicken wahrend der Fahrt selte-
ner auf das Mobiltelefon (.21).

(7) Mitfilhrung und Aufbewahrungsort des Mo-
biltelefons beim Radfahren

Wie Tabelle 20 zeigt, wird der Rucksack bzw. die
Handtasche am haufigsten als Aufbewahrungsort
des Mobiltelefons genannt (47,6 %), gefolgt von der
Hosen- bzw. Jackentasche (33,8 %), der Halterung
am Lenkrad (8,6 %), einem anderen als der ge-
nannten Orte (7,9 %) und in der Hand halten
(0,2 %). Manner und Frauen unterscheiden sich er-
heblich in der Nennung des Aufbewahrungsortes
des Mobiltelefons beim Radfahren (2 = 411,468***,
Cramer-V = .399). Manner haben das Mobiltelefon
haufiger in der Hosen- oder Jackentasche oder in
der Halterung am Lenker als Frauen, und Frauen
bewahren ihr Handy haufiger im Rucksack bzw.
Handtasche auf als Manner. AuRerdem bestehen
signifikante Altersunterschiede im Hinblick auf den
genannten Aufbewahrungsort des Mobiltelefons
(F =13,798***).
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Aufbewah- :rt:::

rungsort Frauen | Ménner| Mobil- Durchschnitts-

(Angaben alter

telefon-

in Prozent) Nutzer

Hosen-/Ja- 18.8 474 33,8 46,5426

ckentasche

Rucksack/

Handta- 67,5 29,0 47,6 47,7242

sche

Halterung 15, | 115 | g6 49,42

am Lenker

[ N A N aufgrund n=5
aus dem

Hand 0,1 0,3 0,2 39,20 Altersvergleich
mittels ANOVA
ausgeschlossen

Anderes 6,2 9,8 7.9 52,58P4

Mobiltele-

foni.d.R. 2,0 1,9 1,9 53,58%¢

nicht dabei

Tab. 20: Aufbewahrungsort des Mobiltelefons der Mobiltele-
fon-Nutzer. (Hochgestellte Buchstaben geben einen
signifikanten Altersunterschied (nach Bonferroni-Kor-
rektur) zwischen zwei Aufbewahrungsorte an (*). Zum
Beispiel bedeutet ein hochgestelltes 2, dass Radfah-
rende, die das Mobiltelefon in der Hosen- bzw. Ja-
ckentasche aufbewahren, signifikant jinger sind als
diejenigen, die ihr Mobiltelefon in der Halterung am
Lenker aufbewahren.)

Umgebung Gesamt- | Durch-
(Angaben in Frauen | Mdnner| stich- schnitts-
Prozent) probe alter
Innerorts 75,1 65,8 70,1 46,29%°
AuRerorts 18,5 29,6 245 52,262
Andere Umgebung | 6,4 4.6 54 53,110

Tab. 21: Fahrtumgebung.(Hochgestellte Buchstaben geben ei-
nen signifikanten Altersunterschied (nach Bonferroni-
Korrektur) zwischen zwei Aufbewahrungsorte an
(***). Zum Beispiel bedeutet ein hochgestelltes 2,
dass Radfahrende, die Gberwiegend innerorts mit
dem Rad unterwegs waren, signifikant junger sind als
diejenigen, die tberwiegend aulerorts mit dem Rad
gefahren sind.)

4.2.5.2 Fahrten am Tag vor der Befragung

(1) Anzahl der Fahrten

Insgesamt wurden zwischen 1 und 93 Fahrten an-
gegeben. Fir die folgenden Berechnungen wurde
die Anzahl auf 25 Fahrten begrenzt. Diese Festle-
gung wurde gewahlt, um unrealistisch hohe Anzahl
an Fahrten (Ausreif3er) auszuschlieen und gleich-
zeitig einen moglichst groRen Anteil von Personen
zu bertcksichtigen (98,9 % der Befragten). Im
Durchschnitt wurden am Tag vor der Befragung
2,94 Fahrten mit dem Rad unternommen. Mannern
berichten weniger Fahrten (M = 2,79; SD = 2,26) als

Frauen (M = 3,17; SD = 2,69; ***). Die Anzahl der
Fahrten korreliert nicht mit dem Alter (-.07).

(2) Fahrtdauer

Die Angaben zu dieser Frage liegen zwischen 4
Minuten und 16 Stunden. Es ist nicht klar, ob alle
Befragten die Frage richtig verstanden haben. Ge-
fragt wurde nach der Dauer, die jemand mit dem
Rad unterwegs war. Méglicherweise wurde bei der
Beantwortung dieser Frage mitunter nicht — wie in-
tendiert — die Fahrzeit auf dem Fahrrad, sondern
die Brutto-Nutzungsdauer des Fahrrades angege-
ben. Ob es sich bei einer sehr langen Dauer (z. B.
6 Stunden) um einen Tagesausflug handelte, kann
den Daten nicht entnommen werden. Da eine ext-
rem hohe Dauer eher unrealistisch erschien, wur-
den fur die nachfolgenden Analysen diejenigen
ausgeschlossen, die angaben, mehr als funf Stun-
den mit dem Rad unterwegs gewesen zu sein. In
der Analysestichprobe befinden sich dann 97,6 %
der Befragten. Insgesamt waren die Befragten im
Durchschnitt 87,16 Minuten mit dem Rad unter-
wegs, Manner (M = 92,67, SD = 62,69) signifikant
langer als Frauen (M = 80,06, SD = 55,01; ***). Die
Fahrtdauer korreliert schwach mit dem Alter
(r = .201***): Je alter, desto langer die gesamte
Fahrtdauer.

(3) Umgebung der Fahrt

Die deutliche Mehrheit der Befragten (70,4 %) ist
Uberwiegend innerorts mit dem Rad unterwegs ge-
wesen (Tabelle 21), Frauen signifikant haufiger als
Manner (x2 = 39,143***, Cramer-V = .121). Manner
dagegen sind haufiger Uberwiegend auflerorts mit
dem Rad gefahren. Die Uberwiegend innerorts Rad-
fahrenden sind signifikant junger als die Uberwie-
gend aulerorts Fahrenden und diejenigen, die in
anderen Umgebungen unterwegs sind (jeweils p <
.001).

(4) Mobiltelefonnutzung beim Radfahren

Die Personen der Gesamtstichprobe wurden ge-
fragt, ob sie am Vortag wahrend des Radfahrens ihr
Mobiltelefon genutzt haben. Insgesamt haben nach
eigenen Angaben 16,4 % (n = 465) der Befragten
am Tag vor der Befragung beim Radfahren das Mo-
biltelefon benutzt. Bei den Mannern kommt dies mit
einem Anteil von 18,9 % signifikant haufiger vor als
bei den Frauen mit 14,0 % (x2 = 10,877**,
Phi = -.064). Diejenigen Befragten, die das Telefon
beim Radfahren benutzt haben, sind signifikant jin-
ger als die Nicht- Nutzer (41,39 vs. 49,47 Jahre™**).
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Stichprobe:
Art der Nut- MOb“telean' Durch-
Nutzer wah- X
zung u schnitts-
. Frauen | Manner rend des
Angaben in alter
Radfahrens
Prozent
(Gesamt-
stichprobe)
Jemandenan- |, | g, 49(0,8) | 3954
rufen
Anruf entge- 389 | 12 225@3,7) | 4113
gengenommen
Nachrichtge- | 535 | gg 17,5(2,9) | 37,072
schrieben
Nachrichtgele- | a59 | 131 | 234(38) | 37,44
sen
Sprachnach-
richt gehért 0,5 1,9 1,5 (0,3) 37,0
Sprachnach-
richt versandt 16 4.6 3.4(08) 34,43
Blick draufge- | 7 35,1 39,2 (6,4) 37,6
worfen
Musik gehort 53,5 38,6 44,9 (7,3) 38,142
Navigation 57,3 42,9 48,6 (7,9) 45,41
Sonstiges 6,5 13,1 10,5 (1,7) 41,3

Tab. 22: Nutzungsart des Mobiltelefons beim Radfahren. Die
Prozentzahlen ohne Klammern sind auf die Mobiltele-
fon-Nutzer beim Radfahren bezogen. Die Prozent-
zahlen in Klammern beziehen sich auf die Gesamt-
stichprobe. (Bei Hochzahl @ sind diejenigen, die eine
Nutzungsart angeben, signifikant (*) jinger als dieje-
nigen, die die Nutzungsart nicht angeben. Bei Hoch-
zahl b sind diejenigen, die eine Nutzungsart angeben,
signifikant (***) alter als diejenigen, die die Nutzungs-
art nicht angeben.)

(5) Art der Mobiltelefonnutzung beim Radfahren

Wie aus Tabelle 22 hervorgeht, wird das Mobiltele-
fon in der Gruppe der Nutzenden beim Radfahren
(n = 465) am haufigsten zur Navigation genutzt
(48,6 %), gefolgt von Musik héren (44,9 %), einen
Blick darauf werfen (39,2 %), Nachricht gelesen
(23,4 %) und Anruf entgegengenommen (22,5 %).
Es bestehen keine signifikanten Unterschiede zwi-
schen beiden Geschlechtern. Es bestehen signifi-
kante Unterschiede zwischen Nutzern und Nicht-
Nutzer bei einigen Nutzungsarten. Bei einigen Nut-
zungsarten sind die Nutzer jlinger als die Nicht-Nut-
zer, wie bei Nachricht geschrieben, Nachricht gele-
sen, Blick darauf geworfen und Musik gehort (*). Im
Falle der Navigation sind die Nutzer signifikant alter
als die Nicht-Nutzer (***).

(6) Haufigkeit der Mobiltelefonnutzung beim
Radfahren

Tabelle 23 zeigt fur die Gruppe der Mobiltelefonnut-
zer beim Radfahren (n = 465), wie oft die jeweilige
Nutzungsart am Tag vor der Befragung ausgefihrt

Art der Nu?zung Ein- Zwei- Drei- | Mehr als

(Angaben in abso- .
mal mal mal dreimal

luten Zahlen)

Jemanden anrufen 18 8 1 1

Anruf entgegenge- 49 12 1 2

nommen

Nachrlght 1 8 2 9

geschrieben

Nachricht gelesen 21 27 3 11

Sprzichnachncht 6 2 1 1

gehort

Sprachnachricht 5 1 1 0

versandt

Blick drauf 32 36 15 55

geworfen

Tab. 23: Haufigkeit der Nutzungsart des Mobiltelefons beim
Radfahren am Tag vor der Befragung (ungewichtete

Daten)
Ct\r:g::):::zu:izent) zeitweise | die ganze Zeit
Musik héren 33,1 66,9
Navigation 53,9 471

Tab. 24: Dauer des Musikhorens in der Gesamtgruppe der
Musikhérenden und des Navigierens in der Gesamt-
gruppe der Navigierenden beim Radfahren am Tag
vor der Befragung (gewichtete Daten)

wurde. Aufgrund der zum Teil geringen Haufigkeiten
wurden ausschlief3lich die absoluten Zahlen auf Ba-
sis der ungewichteten Daten verwendet. Eine mehr-
fache Nutzung fand am haufigsten hinsichtlich ei-
nen Blick darauf geworfen, Nachricht gelesen,
Nachricht geschrieben und Anruf entgegengenom-
men statt.

Im Fall des Musikhérens und des Navigierens wur-
de nicht nach der Haufigkeit gefragt, sondern nach
der Dauer (Tabelle 24). Die ganze Zeit Musik gehort
zu haben, gaben 66,9 % der Musikhérenden an.
Die ganze Zeit navigiert zu haben, wurde von
47,1 % der Navigierenden berichtet. In der Katego-
rie zeitweise ist der Anteil bei den Navigierenden
mit 53,9 % deutlich groRer als der entsprechende
Anteil bei den Musikhérenden (33,1 %). Etwas mehr
als die Halfte der Befragten haben keine Musik ge-
hort oder haben nicht aus Griinden des Navigierens
das Mobiltelefon benutzt.

(7) Motive der Mobiltelefonnutzung beim Rad-
fahren

Fir die Gruppe der Mobiltelefonnutzer beim Rad-
fahren (n = 465) wurden fir jede der o. a. Nutzungs-
art die Grunde fur die Nutzung erfragt (Tabelle 25).
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Motive/Art der

:‘x:gz;:l;gn in Langeweile ke?::;teit IE::;mh:::::: Absprachen I\g;‘;:t Gewohnheit | Riickzug | Sonstiges | Neugier
absoluten Zahlen)

Jemanden anrufen 3 4 13 20 1 0 1 4 -
/:g;:’:nee’;tgegenge' 2 3 35 36 0 8 0 4 ;
e I N I N N N N N N
Nachricht gelesen 7 3 30 36 3 14 0 2 18
Sprachnachicht |5 | o s e | o | 2 | o | o | -
Sg\‘l’v';‘:f;an“f 8 2 128 0 6 30 2 6 -
Muskhéren | 19 | 28 | o | o | 132 | 4 | 21 | 6 | -
Navigation | | T 12 | o | °o | 17| 2 | 2 | -
Sonstiges | - s | 2 | s | 3 | 19 | 13| e | -
Tab. 25: Motive fur verschiedene Nutzungsarten des Mobiltelefons beim Radfahren am Tag vor der Befragung
B aron) | honmrione | FALeTSM | Smartwatch | Srachotole| *EEMO! | Sonsiges
Jemanden anrufen 16 5 2 3 9 0
Anruf entgegen genommen | 2 | s | T 2 | 27 | 4
Nachricht geschrieben | % | 5 | 2 | 2 | 3 | o
Nachricht gelesen | | 6 | s | 3| 6 | 1
Sprachnachricht gehort | 5 | s | o | 1 | s | o
Sprachnachricht versandt | s | T o | 2 | > | o
Blick drauf geworfen | o | | - - - 5
Navigaton | s | 139 | s | 6 | 7 | 6
Sonstiges | 3| 20 | o | 2 | 21 | 1

Tab. 26: Bedienung des Mobiltelefons beim Radfahren am Tag vor der Befragung

Aufgrund der zum Teil geringen Haufigkeiten wur-
den ausschlieRlich die absoluten Zahlen auf Basis
der ungewichteten Daten verwendet. Wie Tabelle
25 zeigt, sind Informationsbeschaffung und Treffen
von Absprachen bei den meisten Nutzungsarten
das deutlich dominierende Motiv. Bei der Nutzung
Blick darauf werfen spielt auBerdem das Motiv Ge-
wohnheit eine gewisse Rolle. Beim Musikhdren do-
minieren die Motive macht Spalt und Gewohnheit.
Das Motiv Informationsbeschaffung besitzt bis auf
das Musikhoren flr alle Nutzungsarten eine gewis-
se Relevanz, insbesondere beim Navigieren und
bei einem Blick drauf geworfen.

(8) Art der Bedienung des Mobiltelefons bei
Radfahren

Fir die Gruppe der Mobiltelefonnutzer beim Rad-
fahren (n = 465) wurde fir jede Nutzungsart gefragt,
auf welche Weise das Mobiltelefon bedient wurde.
Aufgrund der zum Teil geringen Haufigkeiten wur-
den ausschlief3lich die absoluten Zahlen auf Basis
der ungewichteten Daten verwendet (Tabelle 26).
Ein Mobiltelefon in die Hand genommen, ist von al-
len Nutzungsarten — bis auf Navigation und Sonsti-
ges — die bevorzugte Bedienungsart. Fur die Navi-
gation wird am haufigsten die Halterung am Lenk-
rad genutzt. Diese kommt auch relativ haufig bei
Blick drauf geworfen und Nachricht gelesen vor.
Musik wird am haufigsten Gber Kopfhérer bzw. Gber
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Stichprobe:

Art der Radfahrende,

. . Durch-
Fahrfehler . die mind. .

. Frauen | Manner . schnitts-
(Angaben in einen Fahr- alter
Prozent) fehler ge-
nannt haben

Vorfahrtmiss- | g5 | 145 11,6 43,93
achtet
Handzeichen | 5 5 | 564 55,4 48,03
unterlassen
Rote Ampel/
Stoppschild 15,9 13,5 14,5 44,022
Uberfahren
Fulgangerweg | 15 | 4106 10,7 50,18
befahren
Entgegen der
Fahrtrichtung 21,1 8,2 14,4 49,90
Nicht auf 48 43 43 46,78
Radweg
Fahrweise
(zu schnell/zu
dicht aufgefah- 6.2 [ 7.0 49,03
ren etc.)
Sonstige 4,8 10,6 7.9 48,59

Tab. 27: Art der Fahrfehler beim Radfahren am Tag vor der
Befragung. Bei Hochzahl @ sind diejenigen, die eine
Fehlerart angeben, signifikant (*) jinger als diejeni-
gen, die die Fehlerart nicht angeben

ein Headset (n = 159) gehort (nicht in Tabelle 26
aufgefihrt). Uber einen Bluetooth Lautsprecher Mu-
sik zu hoéren berichten 16 Befragte, tber Lautspre-
cher des Mobiltelefons sind es 6 Personen und auf
sonstige Art und Weise 3 Personen.

(9) Fahrfehler

Insgesamt geben 16,0 % (n = 454) der Befragten
der Gesamtgruppe (N = 2.827) an, am Tag vor der
Befragung beim Radfahren mindestens einen Fahr-
fehler begangen zu haben. Von diesen berichten
10 % einen und 6 % mehrere Fahrfehler. Manner
und Frauen unterscheiden sich in dieser Hinsicht
nicht signifikant. Ein Unterschied im Altersdurch-
schnitt zwischen denen, die keinen Fehler, einen
oder mehrere berichtet haben, besteht ebenfalls
nicht.

Tabelle 27 zeigt die Art der Fahrfehler. Der am hau-
figsten genannte Fahrfehler ist das Handzeichen
unterlassen (55,4 %), gefolgt von eine rote Ampel
bzw. ein Stoppschild Uberfahren mit 14,5 % und
entgegen der Fahrtrichtung gefahren mit 14,4 %.
Frauen berichten signifikant haufiger als Manner
entgegen der Fahrtrichtung gefahren zu sein
(x2 = 8,919**, Phi = -.145). Manner berichten signi-
fikant haufiger als Frauen sonstige Fahrfehler be-
gangen zu haben (y2 = 5,737*; Phi = .116). Radfah-

rende, die angeben, die Vorfahrt missachtet oder
eine rote Ampel/ein Stoppschild Gberfahren zu ha-
ben, sind signifikant jinger als diejenigen, die diese
beiden Fehlerarten nicht genannt haben (*).

Es besteht ein schwacher statistisch bedeutsamer
Zusammenhang zwischen der Anzahl berichteter
Fahrfehler und der Nutzung des Mobiltelefons beim
Radfahren am Vortag der Befragung (Cramer-
V = .129***): Die Gruppe derjenigen, die angeben,
beim Radfahren telefoniert zu haben, berichtet sel-
tener, mindestens einen Fahrfehler am Tag vor der
Befragung (5,4 %) gemacht zu haben, als die Grup-
pe, die am Vortag der Befragung beim Radfahren
nicht telefoniert hat (18,1 %). Hier wiirde man eher
einen umgekehrten Zusammenhang erwarten.
Uber die Griinde, warum bei Mobiltelefonnutzern
weniger Fahrfehler berichtet werden, kdnnen nur
Vermutungen angestellt werden. Maglich ist bei-
spielsweise, dass Mobiltelefonnutzer sich starker
kompensatorisch verhalten und dadurch weniger
Fahrfehler entstehen oder dass Mobiltelefonnutzer
bessere Radfahrer sind (z. B. weil sie haufiger fah-
ren, gelbter oder junger sind). SchlieRlich mag
auch eine sozial erwlinschtes Antwortverhalten zu-
mindest teilweise eine Rolle spielen: Moglicherwei-
se geben Mobiltelefonnutzer nicht gerne zu, dass
ihnen wahrend der Telefonnutzung Fahrfehler un-
terlaufen sind.

(10) Andere Nebentitigkeiten beim Radfahren

Als andere Nebentatigkeiten beim Radfahren wur-
den Essen bzw. Trinken, Rauchen und Musik héren
mit einem anderen Gerat als dem Mobiltelefon be-
ricksichtigt. Insgesamt gaben 15,9 % der Befragten
Essen bzw. Trinken als Nebentatigkeit an, Manner
signifikant haufiger (18,4 %) als Frauen (12,9 %;
x2 = 33,167***, Phi = -.111). Signifikante Altersunter-
schiede ergeben sich bezliglich dieser Nebentatig-
keit nicht. Rauchen wird als Nebentatigkeit beim
Radfahren von 1,6 % der Befragten berichtet. Es
besteht kein signifikanter Unterschied zwischen
Mannern und Frauen, jedoch sind nebenbei Rau-
chende im Durchschnitt signifikant jinger als nicht
nebenbei Rauchende (43,44 vs. 48,21 Jahre*). Mu-
sik hdren mit einem anderen Geréat als dem Mobil-
telefon berichteten insgesamt 2,6 % der Befragten,
signifikant mehr Manner (3,4 %) als Frauen (1,6 %;
%2 = 3,904*, Phi = -.038). Nebenbei Musikhérende
sind signifikant junger als Nicht-Musikhérende
(42,38 vs. 48,3 Jahre***). Es wurde in der Online-
Befragung lediglich gefragt, ob am gestrigen Tag
andere Nebentatigkeiten ausgefiihrt wurden. Es
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wurde nicht speziell danach gefragt, ob wahrend
des Telefonierens noch andere Nebentatigkeiten
ausgeubt wurden.

4.2.5.3 Kritische Verkehrssituationen beim Rad-
fahren (am Tag vor der Befragung und in
den vergangenen 12 Monaten)

(1) Erleben kritischer Verkehrssituationen am
Tag vor der Befragung

Insgesamt gaben 18 % (n = 511) der Befragten
(N = 2.834) an, am Tag vor der Befragung eine kriti-
sche Verkehrssituation beim Radfahren erlebt zu
haben. Es besteht kein signifikanter Unterschied
zwischen Mannern und Frauen. Radfahrende, die
eine kritische Verkehrssituation erlebt haben, sind
im Durchschnitt signifikant jinger als diejenigen, die
eine solche Situation nicht erlebt haben (46,29 Jah-
re vs. 48,60 Jahre***).

(2) Anzahl der kritischen Situationen

Tabelle 28 zeigt die Anzahl der erlebten kritischen
Verkehrssituationen am Tag vor der Befragung. Da-

Anzahl kriti-

. . Durch-
scher Situatio- . Gesamt- X

Frauen | Manner . schnitts-

nen (Angaben stichprobe
. alter
in Prozent)
Eine 55,4 57,6 55,5 46,92
Zwei 31,5 31,5 31,5 45,45
Drei 9,5 3,5 6,3 47,73
Mehr als drei 3,6 74 6,7 43,97

Tab. 28: Anzahl der kritischen Situationen beim Radfahren am
Tag vor der Befragung

Anzahl erleb-
ter kritischer .. Gesamt- Durch-
R . Frauen Manner . .
Situationen (N=1315) | (N =1372) stichprobe | schnitts-
(Angaben in (N =2687) alter
Prozent)
Keine 7,5 7,6 7,7 50,162
1 bis 2 21,3 23,4 22,3 50,16b
3 bis5 24,9 25,7 25,5 48,61¢
6 bis 10 17,9 13,9 15,7 47,86
Mehr als 10 28,4 29,4 28,9 45,86a.b.c

Tab. 29: Anzahl kritischer Situationen beim Radfahren in den
vergangenen 12 Monaten. (Hochgestellte Buchstaben
geben einen signifikanten Altersunterschied (nach
Bonferroni-Korrektur) zwischen zwei Kategorien an
(***). Zum Beispiel bedeutet ein hochgestelltes a.b.c.
dass Radfahrende, diejenigen, die mehr als 10 kriti-
sche Verkehrssituationen genannt haben, signifikant
junger sind als diejenigen, die keine, 1-2 oder 5-5 kri-
tische Verkehrssituationen berichtet haben (***)

raus geht hervor, dass die Mehrheit der Befragten,
die eine kritische Verkehrssituation berichten, dies
auch nur einmal erlebt hat (55,5 %). Insgesamt
31,5 % gaben zwei, 6,3 % drei und 6,7 % mehr als
drei kritische Situationen an. Manner und Frauen
unterscheiden sich in der Anzahl erlebter kritischer
Verkehrssituationen signifikant (x2 = 7,842* Cra-
mer-V = .122). Manner berichten haufiger als Frau-
en ein einmaliges Erleben. Bei Frauen kommt das
dreimalige Erleben haufiger vor als bei Mannern.
Das Durchschnittsalter der vier Haufigkeitsgruppen
unterscheidet sich nicht signifikant.

Exkurs: Anzahl der kritischen Situationen im
Zeitraum von 12 Monaten

Wird nicht nur der Vortag, sondern ein Zeitraum
von 12 Monaten zugrunde gelegt (siehe Tabelle
29), zeigt sich, dass der Anteil von Personen, die
keine kritische Verkehrssituation beim Radfahren
erlebt haben, mit 7,7 % (n = 217) gering ist. Am
haufigsten wurden mehr als zehn solcher Situatio-
nen angegeben (28,9 %). Es folgen 3-5 Situatio-
nen mit 25,5 %, 1-2 Situationen mit 22,3 % und
6—10 Situationen mit 15,7 %. Fur Manner und
Frauen besteht kein signifikanter Unterschied. Be-
ziglich des Alters zeigen sich die in Tabelle 29 auf-
gefuhrten Unterschiede.

(3) Art der kritischen Situation

Wie aus Tabelle 30 hervorgeht, ist die mit Abstand
am haufigsten genannte kritische Verkehrssituation
der Beinahe-Zusammensto3 mit anderem Ver-
kehrsteilnehmer. Das trifft sowohl fiir die Angabe
zum Vortag (A = 65,6 %) als auch fur die letzte er-
lebte kritische Verkehrssituation zu, die sich in den
vergangenen zwolf Monaten ereignet hat, jedoch
nicht das Ereignis vom Tag vor der Befragung ist
(B = 46,4 %). Am zweithaufigsten wird im Fall (A)
mit 11,5 % der Zusammenstol3 mit einem Pkw ge-
nannt; im Fall (B) ist es der Beinahe-Zusammen-
stofd mit einem Objekt bzw. Hindernis (15,1 %). Be-
zuglich des Falls (A) ist der Unterschied zwischen
Mannern und Frauen nicht signifikant. Erkennbar ist
jedoch eine Tendenz, die sich auf die kritische Situ-
ation Beinahe mit Objekt/Hindernis zusammenge-
stolRen bezieht. Diese wird von den Frauen haufiger
genannt als von den Mannern (7,3 % vs. 0,8 %). Im
Fall (B) konnte ebenfalls kein signifikanter Unter-
schied zwischen den Geschlechtern nachgewiesen
werden. Fur diesen Fall (B) ist zu berlcksichtigen,
dass fir diese Analyse die Stichprobe der Frauen
mit einen n = 33 relativ klein ist. Das Durchschnitts-
alter von Personen bzgl. der genannten kritischen
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A B

Art der kritischen (A) (B)

Situation Am Tag | In den letzten 12 Monaten
ngaben nprozeny | orher | et g o
Zusammenstol3 mit

Objekt/Hindernis 0.0 53
Zusammenstol3 mit

Radfahrer 4.8 3.9
Zusammenstoly mit 19 29
FuRganger ’ ’
ﬁl},lg/?/mmenstofs mit 15 70
E}li\s,\a}lmmenstoﬁ mit 0.7 0.7
ZusammenstoR mit | . |
Motorrad 0.1 0.0

Vom Rad gesturzt 0,5 3,3

Beinahe mit Objekt/

Hindernis zusammen- 3,8 15,1
gestoRRen

Beinahe mit anderem

Verkehrsteilnehmer 65,6 46,4
zusammengestolien

Beinahe vom Rad 24 94

gestirzt ’ ’

Sonstiges 8,6 6,0

Tab. 30: Art der kritischen Verkehrssituation beim Radfahren
(Stichprobe: Personen, die mind. eine kritische Situa-
tion genannt haben)

Verkehrssituationen wurde aufgrund zu kleiner Fall-
zahlen in einigen Kategorien der beiden Falle (A)
und (B) keinem Signifikanztest unterzogen.

(4) Mobiltelefonnutzung in der kritischen Situa-
tion

Von den 511 Personen, die am Tag vor der Befra-
gung eine kritische Verkehrssituation als Radfah-
rende erlebt haben, haben insgesamt 2,8 %
(n = 14) das Mobiltelefon in dieser kritischen Ver-
kehrssituation benutzt. Manner und Frauen unter-
scheiden sich darin nicht signifikant. Das Durch-
schnittsalter derjenigen, die das Mobiltelefon in ei-
ner kritischen Situation benutzt haben (38,25 Jah-
re), unterscheidet sich signifikant von denen, die
es nicht benutzt haben (46,54 Jahre**).

Es ergibt sich kein signifikanter Zusammenhang
zwischen den Variablen ,Gestern wahrend der
Fahrt das Handy genutzt® und ,In kritische Situation
gestern mit dem Rad geraten®. Der Anteil derjeni-
gen, die ein Mobiltelefon genutzt haben und in eine
kritische Situation geraten sind, betragt 15,9 %. Der
Anteil derjenigen, die kein Mobiltelefon beim Rad-
fahren genutzt haben und in eine kritische Situation
geraten sind, liegt bei 18,4 %. Dabei gilt zu beach-

Anzahl kriti- Stichprobe:
. . Personen, die
scher Situatio- .
. mindestens
nen mit Nut- . o Durch-
.. eine kritische .
zung des Frauen | Manner . . schnitts-
’ Situation
Mobiltelefons . alter
- beim Radfah-
(Angaben in
Prozent) ren erlebt
haben
in keiner 96 92,1 94,1 40,83
in 1 bis 2 2,8 4.5 3,6
In 3 bis 5 0,2 1,2 0,7 4853
in 6 bis 10 0,2 0,3 0,3
In mehr als 10 0,1 0,6 0,4
Weil3 nicht 0.7 13 10
mehr
Tab. 31: Anzahl der kritischen Verkehrssituationen beim Rad-

fahren mit Mobiltelefonnutzung

ten, dass von denjenigen, die gestern wahrend der
Fahrt das Mobiltelefon genutzt haben, insgesamt
14 Personen dies auch in einer kritischen Situation
getan haben. Insgesamt 60 Personen haben wah-
rend der Fahrt gestern das Mobiltelefon genutzt,
nicht aber in der kritischen Situation.

Die Nutzungsarten in kritischen Verkehrssituatio-
nen am Tag vor der Befragung waren Musik gehort
(n =7), Nachricht geschrieben (n = 3) Nachricht ge-
lesen (n = 2), Navigation (n = 2), Sonstiges (n = 2),
eine Sprachnachricht versandt (n = 1) und einen
Blick drauf geworfen (n = 1). Bei den tbrigen Nut-
zungsarten zeigten sich keine Haufungen.

Exkurs: Anzahl der kritischen Situationen, in
denen das Mobiltelefon beim Radfahren be-
nutzt wurde, im Zeitraum von 12 Monaten

Von den Personen, die in den vergangenen 12 Mo-
naten mindestens eine kritische Verkehrssituation
als Radfahrende erlebt haben (auler am Vortag),
gaben 5 % (n = 128) an, mindestens in einer Kriti-
schen Verkehrssituation beim Radfahren das Mobil-
telefon genutzt zu haben (Tabelle 31). Dabei entfal-
len 3,6 % auf 1-2 kritische Situationen, 0,7 % auf
3-5 Situationen, 0,3 % auf 6-10 kritische Situatio-
nen und 0,4 % auf mehr als zehn kritische Situatio-
nen. Manner und Frauen unterscheiden sich in die-
ser Frage nicht signifikant. Bezogen auf die Haufig-
keitskategorien bestehet ein signifikanter Altersun-
terschied: Personen, die angaben, in mindestens
einer kritischen Verkehrssituation beim Radfahren
das Mobiltelefon genutzt zu haben, sind junger als
diejenigen, die in einer solchen kritischen Situation
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das Mobiltelefon nicht benutzt haben (40,83 vs.
48,53 Jahre***).

(5) Art der Nutzung und Bedienung des Mobil-
telefons in der kritischen Situation

Die Befragten wurden gebeten, sich so genau wie
moglich an die letzte (d. h. kiirzeste Zeit zurlcklie-
gende) kritische Verkehrssituation zu erinnern, bei
der sie als Radfahrer bzw. Radfahrerin gerade das
Mobiltelefon benutzt haben. Ausgeschlossen wurde
ein solches Ereignis, wenn es am Vortag der Befra-

Stichprobe:
Radfahrende, die
wahrend des

Art der Nutzung Fahrens das Mo- | Durch-
(Angaben in Frauen | Manner | biltelefon genutzt | schnitts-
Prozent) haben und dabei alter

in eine kritische

Situation geraten

sind

Jemanden 23 | 00 11 37,5
anrufen
Anruf entge- 45 | 23 33 43,83
gengenommen
Nachricht 00 | 63 4.1 34,57
geschrieben
Nachricht 17,8 | 42 8,0 32,7
gelesen
Sprachnach-
richt gehért 0,0 0,0 0,3 50,00
Sprachnach- 23 | 00 07 29,00
richt versandt
Blick drauf 45 | 74 64 42,92
geworfen
Musik gehort 31,8 50,5 45,6 36,36
Navigation 27,3 26,6 26,5 45,05
Sonstiges 11,4 9,5 9,7 37,57

Tab. 32: Art der Handynutzung in kritischen Verkehrssituatio-
nen beim Radfahren

gung stattfand. Fir diejenige Gruppe, die sich an
eine solche kritische Situation als Radfahrende er-
innern, sind die Ergebnisse in Tabelle 32 zusam-
mengefasst. Daraus geht hervor, dass als Art der
Mobiltelefonnutzung in einer kritischen Verkehrssi-
tuation am haufigsten Musik héren (45,6 %) und
Navigation (26,5 %) genannt wurden. Es folgen
Nachricht gelesen (8 %) und einen Blick darauf ge-
worfen (6,4 %). Zwischen Mannern und Frauen be-
stehen keine signifikanten Unterschiede. Es be-
steht ein einziger signifikanter (**) Altersunterschied
in der Art der Mobiltelefonnutzung in einer kritischen
Verkehrssituation. Personen, die angeben, in einer
solchen Situation navigiert zu haben, sind alter als
diejenigen, die dies nicht angegeben haben (45,05
vs. 39,17 Jahre).

(6) Art der Bedienung des Mobiltelefons in ei-
ner kritischen Verkehrssituation beim Rad-
fahren

FUr jede der o. a. Nutzungsarten wurde gefragt, auf
welche Weise das Mobiltelefon bedient wurde, als
sich die Person beim Radfahren in einer kritischen
Situation befand. Aufgrund der zum Teil geringen
Haufigkeiten wurden ausschliellich die absoluten
Zahlen auf Basis der ungewichteten Daten verwen-
det. Die Ergebnisse sind in Tabelle 33 (ohne Musik-
héren) zusammengefasst.

Ein Mobiltelefon in die Hand genommen ist — bis auf
das Navigieren — dominant bei allen Nutzungsarten.
Zur Navigation wurde am haufigsten die Halterung
am Lenkrad genutzt. Musik wurde am haufigsten
Uber Kopfhorer bzw. Uber ein Headset (n = 70) ge-
hort. Uber einen Bluetooth Lautsprecher Musik ge-
hort zu haben, berichten sieben Befragte. Eine wei-
tere Person nutzte den Lautsprecher des Mobiltele-

ot | oeyiand | HAe0 M | maraton Spachbetole| "t | sonsiges
Jemanden anrufen 2 0 0 0 0 0

Anruf entgegen genommen | s o o | o | 2 | o
Nachricht geschrieben | 6 | T o | o | o | o
Nachricht gelesen | 7 s | o | o | o | o
Sprachnachricht gehért | 1 o | o | o | o | o
Sprachnachricht versandt | T o | o | o | o | o
Blick drauf geworfen | o | I - o
Navigaton | 13 | 29 | o | v s | o
Sonstiges | 2 | s | o | o | s | o

Tab. 33: Bedienung fiir verschiedene Nutzungsarten des Mobiltelefons beim Radfahren in einer kritischen Verkehrssituation
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fons, zwei Personen gaben das Hoéren auf sonstige
Art und Weise an.

(7) Verletzungen

Angaben zu Verletzungen wurden in zwei Fragen
erfasst. In der ersten Frage bezog sich die Angabe
zu den Verletzungen auf die erlebte kritische Situa-
tion am Vortag der Befragung wahrend der Nutzung
des Mobiltelefon beim Radfahren. In der zweiten
Frage bezog sich die Angabe zur Verletzung auf die
erlebte kritische Situation, die am kirzesten zurick-
lag (jedoch nicht am Vortag der Befragung) und in
der beim Radfahren telefoniert wurde. Auf den Vor-
tag bezogen gab es insgesamt 16 Personen, die
sich in einer kritischen Situation bei Nutzung des
Mobiltelefons befanden. Eine davon gab an, leicht
verletzt worden zu sein. Bezogen auf die am kdr-
zesten zuruckliegende kritische Situation gaben
insgesamt 176 Personen an, eine kritische Situati-
on erlebt zu haben bei Nutzung des Mobiltelefons.
Neun von ihnen (15,8 %) gaben an, leicht verletzt
worden zu sein.

4.2.6 Datenaggregierung: Faktorenanalysen

Far die Durchfihrung von Modelltests (siehe Kapi-
tel 4.2.7) ist eine Aggregierung der grofen Variab-
lenzahl erforderlich. Diese wird mittels Faktoren-
analysen durchgefiihrt. Fir die Faktorenextraktion
wird die Methode der Hauptkomponentenanalyse
(PCA) verwendet. Zur Festlegung der Faktorenzahl
werden inhaltliche (Theorie, Empirie) und formale
Kriterien (Screeplot) herangezogen. Zur besseren
Interpretation der Faktoren wird entweder eine Vari-
max- oder eine Oblimin-Rotation der Faktoren
durchgefiihrt. Fir ltems mit Ratingskalen werden
Produkt-Moment-Korrelationen bei der Faktoren-
analyse verwendet. FUr Iltems mit dichotomen Vari-
ablen dagegen kommen tetrachorischen Korrelatio-
nen zum Einsatz. Die Faktorenanalyse wird in die-
sem Fall mit dem Programm MPlus (MUTHEN &
MUTHEN, 2010) durchgefiihrt.

Inwieweit die Items eines Faktors zur Skalenbildung
geeignet sind, wird durch Berechnung von Cron-
bachs Alpha festgestellt, ein statistisches Mal} fur
die Zuverlassigkeit einer Skala (interne Konsis-
tenz). Im Falle metrischer Items werden hierfir die
Produkt-Moment-Korrelationen verwendet, im Falle
dichotomer Items dagegen tetrachorische Korrela-
tionen (KUNINA, WILHELM, FORMAZIN, JONK-
MANN & SCHROEDERS, 2007).

Kompensation

Die 8 dichotomen Items zur Erfassung der Kom-
pensation (Anderung des Verhaltens wahrend der
Nutzung des Mobiltelefons beim Radfahren) wur-
den mit dem Analyseprogramm MPlus faktoren-
analytisch ausgewertet. Zur Beurteilung der Fakto-
renanalyse wurden der x2-Wert, die Freiheitsgra-
de, der Signifikanzwert, RSMEA und CFI berlck-
sichtigt.

Die Faktorenanalyse von 6 dichotomen Items mit
Varimax-Rotation ergab zwei Faktoren
(%2 = 24,13***, df = 4, RMSEA = .06, CFl =.992). In
vorangegangener Analyse waren die Items Nr. 7
(Ich wechsle auf den Gehweg) und Nr. 8 (Ich ande-
re meine Fahrstrecke) wegen gleich hoher Ladung
in verschiedenen Faktoren aus weiteren Analysen
herausgenommen worden.

Faktor I: Verhaltensanpassungen

Faktor Il: Aufmerksamkeitssteuerung

Fir eine Anwendung des Konstruktes Kompensa-
tion wurden die ltems der beiden Faktoren zusam-
mengefasst. Das Cronbachs Alpha der 6 ltems be-
tragt .70 und kann somit als ausreichend angese-
hen werden. Ein hoher Skalenwert steht fiir ein
stark ausgepragtes Kompensationsverhalten, ein
niedriger Wert fir ein schwaches. Die Skala reicht
von 0 bis 6. Der Mittelwert betragt 1,74, die Stan-
dardabweichung 1,58. Die Gesamtskala korreliert
schwach mit dem Alter (-.21**). Ein t-Test fur unab-
hangige Stichproben belegt, dass Frauen ein sig-
nifikant starker ausgepragtes Kompensationsver-
halten besitzen als Manner (M = 1,94 vs.
M =1,70%).

Einstellung zur Nutzung des Mobiltelefons
beim Radfahren

Eine Faktorenanalyse von 5 Items mit Oblimin-Ro-
tation ergab 2 Faktoren, die zusammen 64,6 % der
Gesamtvarianz erklaren.

Faktor I: Keine Risikowahrnehmung

Faktor Il: Wahrgenommene Beeintrachtigung der
Sicherheit

Diese beiden Faktoren unterscheiden sich lediglich
darin, ob durch die Nutzung des Mobiltelefons beim
Radfahren eine Beeintrachtigung der Sicherheit
wahrgenommen wird oder nicht. Damit trennt die
Faktorenanalyse positive und negative Aussagen,
die jedoch keine wesentliche inhaltliche Differenzie-
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rung erkennen lassen. Daher werden die Items der
beiden Faktoren in einer Skala zur Erfassung der
Einstellung zur Nutzung des Mobiltelefons beim
Radfahren zusammengefasst. Ein hoher Skalen-
wert steht fUr eine positive Einstellung, ein niedriger
Wert fUr eine negative Einstellung. Die Skala reicht
von 0 bis 15. Der Mittelwert betragt 1,98, die Stan-
dardabweichung 2,29. Das Cronbachs Alpha be-
tragt lediglich .65. Allerdings gilt es dabei zu beden-
ken, dass dieser Wert von der Anzahl der ltems ab-
hangig ist und in diesem Fall mit 5 Iltems als gering
bewertet werden kann. Die Gesamtskala korreliert
schwach mit dem Alter (-.18**). Manner und Frauen
unterscheiden sich im Hinblick auf die Einstellung
zur Nutzung des Mobiltelefons nicht signifikant von-
einander.

Handlungskompetenzerwartung

Eine Faktorenanalyse von 9 ltems ergab einen Fak-
tor, der 60 % der Gesamtvarianz erklart.

Faktor I: Handlungskompetenzerwartung bezig-
lich der Nutzung von Mobiltelefonen
beim Radfahren: Das Cronbachs Alpha
betragt .91. Die durchschnittliche Inter-

Item-Korrelation betragt .54.

Ein hoher Skalenwert steht fiir eine positive Kompe-
tenzerwartung, ein niedriger Wert fur eine negative.
Die Skala reicht von 0 bis 27. Der Mittelwert betragt
9,58, die Standardabweichung 6,51. Die Gesamt-
skala korreliert mit dem Alter (-.41**). Jiingere Rad-
fahrende haben demnach eine starker ausgepragte
Handlungskompetenzerwartung als altere. Ein t-
Test flir unabhangige Stichproben belegt, dass
Manner eine starker ausgepragte Handlungskom-
petenzerwartung besitzen als Frauen (M = 10,02
vs. M = 8,51**),

Deskriptive Norm

Eine Faktorenanalyse von 7 ltems ergab einen Fak-
tor, der 81,48 % der Gesamtvarianz erklart.

Faktor I: Deskriptive Norm (Cronbachs Alpha:

.96, Inter-ltem-Korrelation: .78)

Bei einem hohen Skalenwert sind die Befragten der
Ansicht, dass das Telefonieren beim Radfahren in
der Peergruppe haufig vorkommt, bei einem niedri-
gen Skalenwert dagegen nicht haufig. Die Skala
reicht von 0 bis 28. Der Mittelwert betragt 11,6, die
Standardabweichung 10,01.

Die Gesamtskala korreliert schwach mit dem Alter
(-.16**). Manner und Frauen unterscheiden sich im
Hinblick auf die deskriptive Norm nicht signifikant
voneinander.

Injunktive Norm

Eine Faktorenanalyse von 7 Items mit Oblimin-Ro-
tation ergab zwei Faktoren, die 80,6 % der Gesamt-
varianz erklaren.

Faktor I: Kommunikation: Cronbachs Alpha be-
tragt .94. Die durchschnittliche Inter-
Item-Korrelation betragt .76.

Faktor Il: Musikhéren und Navigieren: Cronbachs
Alpha betragt .69. Die Inter-ltem-Korre-
lation betragt .53.

Da die beiden Faktoren relativ hoch miteinander
korrelieren (.43), werden die Iltems der beiden Fak-
toren zu einer Skala zusammengefasst. Das Cron-
bachs Alpha betragt .89. Die Inter-ltem-Korrelation
betragt .58. Ein hoher Wert der Skala steht fiir eine
von den Befragten wahrgenommene positive Ein-
stellung der Peergruppe zum Telefonieren beim
Radfahren, ein niedriger Wert dagegen fiir eine
wahrgenommene negative Einstellung der Peers.
Die Skala reicht von 0 bis 21. Der Mittelwert betragt
7,06, die Standardabweichung 4,61.

Die Gesamtskala korreliert mit dem Alter (-.37**).
Jiungere Radfahrende nehmen eine positivere Ein-
stellung der Peergruppe zum Telefonieren beim
Radfahren wahr als altere. Manner und Frauen un-
terscheiden sich im Hinblick auf die injunktive Norm
nicht signifikant voneinander.

Bindung zum Mobiltelefon

Eine Faktorenanalyse von 6 Items ergab einen Fak-
tor, der 37,4 % der Gesamtvarianz erklart.

Faktor I: Bindung zum Mobiltelefon: Das Cron-
bachs Alpha betragt .66. Die Inter-ltem-

Korrelation betragt .24.

Ein hoher Wert der Skala steht fir eine starke Bin-
dung zum Mobiltelefon, ein niedriger Wert fiir eine
schwache Bindung. Die Skala reicht von 0 bis 18.
Der Mittelwert betragt 5,81, die Standardabwei-
chung 3,18. Die Gesamtskala korreliert schwach
mit dem Alter (-.26). Diese Korrelation ist auf dem
Niveau p = .01 signifikant. Ein t-Test fir unabhangi-
ge Stichproben belegt eine signifikant starkere Han-
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dy-Bindung der Frauen als der Manner (M = 6,29
vs. M = 5,60"**),

4.2.7 Modelltests

Zur empirischen Prifung von vier theoretischen
Modellen (Bild 25 bis Bild 27, Tabelle 34) wurde je-
weils eine Pfadanalyse durchgefiihrt. Ein Modell
gilt dann als passend, wenn der x2-Wert nicht-sig-
nifikant ist (p = .05). Da jedoch bei groRen Stich-
proben bereits kleinere Modellverletzungen zu ei-
nem nicht gewinschten signifikanten Ergebnis
fuhren kénnen, werden der CFl (Comparative Fit-
Index) und das RMSEA (,Root Mean Square Error
of Approximation®) fir die Beurteilung eines Mo-
dells berlcksichtigt, da diese nicht von der Stich-
probengréRe abhangig sind. Ein weiteres Beurtei-
lungskriterium ist der Anteil der Varianz einer jeden
abhangigen Variable, der durch die unabhangigen
Variablen erklart wird. Die standardisierten Pfad-
koeffizienten des Modelltests geben die Starke
des Effekts einer unabhangigen Variablen auf eine
abhangige an. Ein schwacher Effekt liegt nach Co-
hen (1988) vor, wenn dieser kleiner als .10 ist. Der
Pfadkoeffizient eines mittelstarken Effekts liegt
zwischen .30 und .50 und der eines starken Effekts
bei einem Wert ber .50.

4.2.7.1 Modell 1: Erklarung der Langzeitpravalenz

Es besteht die Annahme, dass unterschiedliche Er-
wartungen und Einstellungen eine wichtige verhal-
tenssteuernde Funktion auf das Telefonieren beim

Radfahren austben (Bild 25). Zum Bereich der Er-
wartungen und Einstellungen gehéren die Hand-
lungskompetenzerwartung, die Einstellung zur Nut-
zung des Mobiltelefons beim Radfahren, die injunk-
tive Norm sowie die Bindung zum Mobiltelefon. Die
Einflussfaktoren auf die Nutzung des Mobiltelefons
beim Radfahren wurden in Kapitel 4.2.1 naher er-
lautert. Die dort beschriebene deskriptive Norm hat
sich in den ersten Modelltests als ein unbedeuten-
der Pradiktor erwiesen und wurde schlieflich aus
den Modellen entfernt.

Der Modelltest wurde mit dem Strukturgleichungs-
programm MPlus 6.1.1 (MUTHEN & MUTHEN,
2010) durchgefuhrt. Wie aus Bild 25 und Tabelle 34
hervorgeht (siehe Modell 1), zeigt die Priifung des
Modells im Rahmen einer Pfadanalyse eine sehr
gute Anpassung an die empirischen Daten
(p = .1189). Der Quotient aus %2 und Freiheitsgra-
den liegt in diesem Modell bei 2,432 und erflllt da-
mit deutlich die Mindestanforderung, die bei WHEA-
TON, MUTHEN, ALWIN und SUMMERS (1977) so-
gar noch gegeben ist, wenn der y2-Wert maximal
finfmal so groR ist wie die Anzahl der Freiheitsgra-
de. Der RMSEA und der CFl erfillen ebenfalls deut-
lich die Mindestanforderungen (CFl mindestens
.95, RMSEA nicht groRer als .05) (HU & BENTLER,
1999; BROWNE & CUDECK, 1993).

-.17

.13

8,2 %

» Emotionale
Bindung zum
Mobiltelefon

W
.12l <
36,6 % ! 40,7 %
Handlungs-
kompetegnz- .43 , | Mobiltelefonnutzung
erwartung beim Radfahren:
Lebenszeitpravalenz
22 P
2,2 %
Einstellung zur
Nutzung des o
Mobiltelefons beim N
Radfahren
Chi-Quadrat= 2,432
aHI gt
- - p=.
4{ InJunktlve] Norm CFI = .999
RMSEA = .031

Bild 25: Ergebnis der Pfadanalyse fiir Modell 1 (N = 1.494). Die Uber einem Kastchen angegebene Prozentzahl gibt den Anteil er-

klarter Varianz fiir die entsprechende Variable an
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Direkte Effekte

(1) Direkte Einfliisse auf die Nutzung des Mo-
biltelefons beim Radfahren

Die Nutzung des Mobiltelefons (Lebenszeitpra-
valenz) ist um umso starker ausgepragt,

* je starker die Handlungskompetenzerwar-
tung ausgepragt ist (.43),

* je starker die emotionale Bindung zum Mo-
biltelefon ausgepragt ist (.17) und

* jejunger die Radfahrenden sind (-.17).

Der direkte Einfluss der Einstellung zur Nut-
zung des Mobiltelefons (.09) und die injunktive
Norm (.02) sind als unbedeutsam zu bezeich-
nen. Zusammen mit einem indirekten Einfluss
gewinnen die Gesamteffekte fir beide Merk-
male jedoch an Bedeutung (.19 und .20, s. u.).

(2) Direkte Einfliisse auf die emotionale Bin-
dung zum Mobiltelefon

Die emotionale Bindung zum Mobiltelefon ist
umso starker,

* je jinger die Radfahrenden sind (-.21) und

* je positiver die Einstellung zum Telefonieren
beim Radfahren der Peer-Gruppe wahrge-
nommen wird (injunktive Norm) (.13).

Beide Einflisse auf die emotionale Bindung
sind schwach ausgepragt.

(3) Direkte Einfliisse auf die Handlungskompe-
tenzerwartung
Die Erwartung der eigenen Fahigkeit, das Mo-
biltelefon beim Radfahren sicher nutzen zu
kdénnen, ist umso starker ausgepragt,

* je positiver die Einstellung zum Telefonieren
beim Radfahren der Peer-Gruppe beurteilt
wird (injunktive Norm) (.35),

* je positiver die Einstellung zur Nutzung des
Mobiltelefons beim Radfahren ausgepragt
ist (.22),

* jejunger die Radfahrenden sind (-.20) und

+ je starker die Bindung zum Mobiltelefon ist
(.12).

(4) Direkte Effekte auf die Einstellung zur Nut-
zung des Mobiltelefons beim Radfahren

Die Einstellung zur Nutzung des Mobiltelefons
beim Radfahren ist umso starker ausgepragt

* jejunger die Radfahrenden sind (-.15).

(5) Direkte Effekte auf die injunktive Norm

Die Einstellung zum Telefonieren beim Radfah-
ren der Peer-Gruppe wir umso positiver beur-
teilt,

* jejunger die Radfahrenden sind (-.37).

Gesamteffekte (direkter plus indirekter Effekt)
aller Einflussfaktoren

Der Gesamteffekt eines Einflussfaktors setzt sich
aus einem direkten und einem indirekten Effekt zu-
sammen. Im letztgenannten Fall sind in einer Wir-
kungskette zwischen unabhangiger und abhangiger
Variable weitere Personenmerkmale geschaltet.
Die Berechnung der Gesamteffekte ergab folgende
Ergebnisse.

Der Gesamteffekt auf die Nutzung des Mobiltele-
fons beim Radfahren (Lebenszeitpravalenz) betragt
far

» die Handlungskompetenzerwartung .43,

+ das Alter -.40,

» die emotionale Bindung zum Mobiltelefon .22,
» die injunktive Norm .20 und

» die Einstellung zur Nutzung des Mobiltelefons
beim Radfahren .19.

Varianzaufklarung abhangiger Variablen

Der Anteil erklarter Varianz durch die jeweiligen
Pradiktoren betragt fir die Mobiltelefonnutzung
beim Radfahren knapp 41 %, fur die Handlungs-
kompetenzerwartung knapp 37 %, fur die injunktive
Norm 14 %, fur die emotionale Bindung zum Mobil-
telefon etwas mehr als 8 % und fir die Einstellung
zur Nutzung des Mobiltelefons beim Radfahren
knapp Uber 2 %.

4.2.7.2 Modell 2: Erklarung unterschiedlicher
Arten der Mobiltelefonnutzung beim
Radfahren und Kompensationsverhalten

Im zweiten Modelltest wird geprift, welchen Ein-
fluss Erwartungen und Einstellungen auf unter-
schiedliche Arten der Mobiltelefonnutzung beim
Radfahren ausiiben. Wie aus Bild 26 und Tabelle 34
hervorgeht (siehe Modell 2), zeigt die Prifung des
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Bild 26: Ergebnis der Pfadanalyse fiir Modell 2 (N = 625.): Die Gber einem Kastchen angegebene Prozentzahl gibt den Anteil er-

klarter Varianz fiir die entsprechende Variable an

Modells im Rahmen einer Pfadanalyse eine gute
Anpassung an die empirischen Daten (p = .0161).
Der Quotient aus %2 und Freiheitsgraden liegt in die-
sem Modell unter 2 und erfiillt damit deutlich die
oben aufgefiihrte Mindestanforderung. Der RMSEA
und der CFI erflllen ebenfalls deutlich die o. a. Min-
destanforderungen.

Direkte Effekte

(1)

Direkte Einfliisse auf die kommunikative
Nutzung des Mobiltelefons beim Radfahren

Die Nutzung des Mobiltelefons als Kommuni-
kationsmedium ist um umso haufiger ausge-

pragt,

+ je starker die Handlungskompetenzerwar-
tung ausgepragt ist (.26),

* je starker die emotionale Bindung zum Mo-
biltelefon ausgepragt ist (.20),

* je positiver die Einstellung zur Nutzung des
Mobiltelefons beim Radfahren ausgepragt
ist (.20) und

* je positiver die Einstellung der Peer-Gruppe
zur Mobiltelefonnutzung beim Radfahren
wahrgenommen wird (.18).

Das Alter der Radfahrenden hat keinen direk-
ten signifikanten Einfluss auf die Haufigkeit der
kommunikativen Nutzung des Mobiltelefons
beim Radfahren. Allerdings besteht ein schwa-
cher indirekter Einfluss (-.23). Bis auf den Ef-

()

()

fekt der Handlungskompetenzerwartung, fur
die ein schwacher bis mittlerer direkter Effekt
ausgewiesen wird, sind die Ubrigen Effekte als
eher schwach zu beurteilen.

Direkte Einfliisse auf das Musikhoren beim
Radfahren

Musikhoren beim Radfahren findet umso haufi-
ger statt,

+ je starker die Handlungskompetenzerwar-
tung ausgepragt ist (.14),

* je positiver die Einstellung zur Nutzung des
Mobiltelefons beim Radfahren ausgepragt
ist (.14) und

* jejunger die Radfahrenden sind (-.20).

Bezogen auf das Musikhoren hat das Alter ei-
nen schwachen direkten Einfluss auf das Mu-
sikhéren. Die beiden dbrigen Einflussfaktoren
Uben ebenfalls einen schwachen Einfluss aus.

Direkte Einfliisse auf das Navigieren beim
Radfahren

Navigieren beim Radfahren findet umso haufi-
ger statt,

+ je starker die Handlungskompetenzerwar-
tung ausgepragt ist (.19).

Bezogen auf das Navigieren Ubt lediglich die
Handlungskompetenzerwartung einen Einfluss
aus. Dieser ist als schwach zu bewerten.
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(4)

()

(6)

(7)

(8)

Direkte Einfliisse auf das Kompensations-
verhalten

Das Kompensationsverhalten ist umso starker
ausgepragt,

+ je starker die kommunikative Nutzung des
Mobiltelefons ausgepragt ist (.21),

* je weniger beim Radfahren Musik gehort
wird (-.16) und

» jejinger die Radfahrenden sind (-.21).

Es stellt sich heraus, dass je haufiger beim
Radfahren Musik gehort wird, umso weniger
wird dieses Verhalten kompensiert.

Direkte Einflisse auf die Handlungskompe-

tenzerwartung

Die Erwartung der eigenen Fahigkeit, beim
Radfahren das Mobiltelefon sicher nutzen zu
kénnen, ist umso starker ausgepragt,

* je positiver die Einstellung zur Nutzung des
Mobiltelefons beim Radfahren ausgepragt
ist (.28),

* je positiver die Einstellung zum Telefonieren
beim Radfahren der Peer-Gruppe wahrge-
nommen wird (injunktive Norm) (.27),

* jejunger die Radfahrenden sind (-.21) und
* bei Mannern (-.16).

Direkte Effekte auf die Einstellung zur Nut-
zung des Mobiltelefons beim Radfahren

Die Einstellung zur Nutzung des Mobiltelefons
beim Radfahren ist umso starker ausgepragt,

* jejunger die Radfahrenden sind (-.18).
Direkte Effekte auf die emotionale Bindung
zum Mobiltelefon

Die emotionale Bindung zum Mobiltelefon ist
umso starker ausgepragt,

* jejunger die Radfahrenden sind (-.20).

Direkte Effekte auf die injunktive Norm

Die Einstellung zum Telefonieren beim Radfah-
ren der Peer-Gruppe wird umso positiver wahr-
genommen,

* jejunger die Radfahrenden sind (-.35).

Gesamteffekte (direkter plus indirekter Effekt)
aller Einflussfaktoren

Der Gesamteffekt eines Einflussfaktors setzt sich
einem direkten und einem indirekten Effekt zusam-
men.

(1)

()

()

(4)

Der Gesamteffekt auf das Kompensationsver-
halten betragt fur

e dasAlter -.21,

+ die kommunikative Nutzung des Mobiltele-
fons .21,

¢ Musikhoren beim Radfahren -.16,
+ die injunktive Norm .05,

+ die emotionale Bindung zum Mobiltelefon
.04,

« die Einstellung zur Nutzung des Mobiltele-
fons beim Radfahren .03 und

» die Handlungskompetenzerwartung .03.

Wie sich zeigt, ist das Kompensationsverhalten
unabhéangig von verkehrssicherheitsrelevanten
Erwartungen und Einstellungen beziiglich der
Nutzung des Mobiltelefons beim Radfahren.

Der Gesamteffekt auf die kommunikative Nut-
zung des Mobiltelefons beim Radfahren betragt
fur

+ die Einstellung zur Nutzung des Mobiltele-
fons beim Radfahren .27,

» die Handlungskompetenzerwartung .26,

» die injunktive Norm .25,

+ das Alter -.23 und

» die emotionale Bindung zum Mobiltelefon
.20.

Der Gesamteffekt auf das Musikhoren beim
Radfahren betragt fur

e dasAlter -.27,

» die Einstellung zur Nutzung des Mobiltele-
fons beim Radfahren .18,

» die Handlungskompetenzerwartung .14 und
» die injunktive Norm .04.

Der Gesamteffekt auf das Navigieren beim Rad-
fahren betragt fur
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» die Handlungskompetenzerwartung .19,
» dasAlter -.07,

» die Einstellung zur Nutzung des Mobiltele-
fons beim Radfahren .05 und

» die injunktive Norm .05.

Wie sich zeigt, ist das Navigieren beim Radfahren
mit Ausnahme der Handlungskompetenzerwartung
unabhangig von weiteren verkehrssicherheitsrele-
vanten Erwartungen und Einstellungen beziglich
der Nutzung des Mobiltelefons beim Radfahren und
vom Alter.

Varianzaufklarung abhangiger Variablen

Der Anteil erklarter Varianz durch die jeweiligen
Pradiktoren betragt fiir das Kompensationsverhal-
ten 10 %, fur die kommunikative Mobiltelefonnut-
zung beim Radfahren 30 %, fur das Musikhéren
beim Radfahren 12 %, fir das Navigieren beim
Radfahren etwas mehr als 3 %, fiir die Handlungs-
kompetenzerwartung knapp 32 %, fir die injunktive
Norm etwas mehr als 12 %, fiir die emotionale Bin-
dung zum Mobiltelefon etwas mehr als 4 % und fur
die Einstellung zur Nutzung des Mobiltelefons beim
Radfahren etwas mehr als 3 %.

4.2.7.3 Modell 3: Erklarung der initiativen und re-
aktiven Nutzung des Mobiltelefons beim
Radfahren und Kompensationsverhalten

Durch den dritten Modelltest wird u. a. gepruft, wel-
chen Einfluss Erwartungen und Einstellungen auf
die initiative und reaktive kommunikative Mobiltele-
fonnutzung beim Radfahren austiben. Eine initiative
Nutzung liegt vor, wenn eine Person einen Anruf ta-
tigt, eine Nachricht schreibt oder eine Sprachnach-
richt versendet. Eine reaktive Nutzung liegt vor,
wenn eine Person einen Anruf entgegennimmt, eine
Nachricht liest oder eine Sprachnachricht abhért.
Wie aus Bild 27 und Tabelle 34 hervorgeht (siehe
Modell 3a), zeigt die Priifung des Modells im Rah-
men einer Pfadanalyse ebenfalls eine gute Anpas-
sung an die empirischen Daten. In einem vierten
Modelltest (Modell 3b, siehe Tabelle 34) wurde die
injunktive Norm herausgenommen, da eine grof3e
Zahl von Befragten die Frage nach der injunktiven
Norm nicht beantwortet hat. Durch diese Heraus-
nahme erhoht sich die Stichprobenzahl auf 1.140
Personen. Wie aus Tabelle 34 hervorgeht, besteht
auch fir Modell 4 noch eine gute Anpassung an die
empirischen Daten, allerdings etwas schlechter als
fur Modell 3. Nachfolgend werden daher aus-

schlieRlich die Ergebnisse des dritten Modelltests
naher dargestellt.

Direkte Effekte

(1) Direkte Einfliisse auf die initiative kommu-
nikative Nutzung des Mobiltelefons beim
Radfahren

Die initiative Nutzung des Mobiltelefons als
Kommunikationsmedium ist umso haufiger aus-
gepragt,

* je starker die Handlungskompetenzerwar-
tung ausgepragt ist (.19),

* je starker die emotionale Bindung zum Mo-
biltelefon ausgepragt ist (.18),

+ je positiver die Einstellung zur Nutzung des
Mobiltelefons beim Radfahren ausgepragt
ist (.21) und

* je positiver die Einstellung der Peer-Gruppe
zur Mobiltelefonnutzung beim Radfahren
wahrgenommen wird (.16).

(2) Direkte Einfliisse auf die reaktive kommuni-
kative Nutzung des Mobiltelefons beim Rad-
fahren

Die reaktive Nutzung des Mobiltelefons als
Kommunikationsmedium ist umso haufiger aus-

gepragt,

* je starker die Handlungskompetenzerwar-
tung ausgepragt ist (.31),

+ je starker die emotionale Bindung zum Mo-
biltelefon ausgepragt ist (.21),

* je positiver die Einstellung zur Nutzung des
Mobiltelefons beim Radfahren ausgepragt
ist (.17),

* je positiver die Einstellung der Peer-Gruppe
zur Mobiltelefonnutzung beim Radfahren
wahrgenommen wird (.19) und

* und bei alteren Radfahrenden (.09).

(3) Direkte Einfliisse auf das Kompensations-
verhalten
Das Kompensationsverhalten ist umso starker

ausgepragt,

* je starker die reaktive kommunikative Nut-
zung des Mobiltelefons ausgepragt ist (.24),
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Bild 27:  Ergebnis der Pfadanalyse fir Modell 3 (N = 625): Die tber einem Kastchen angegebene Prozentzahl gibt den Anteil er-
klarter Varianz fir die entsprechende Variable an. Korrelationen zwischen den Nutzungsvariablen, die kleiner als .20 sind,
werden aus Griinden der Ubersichtlichkeit nicht aufgefiihrt

* je weniger beim Radfahren Musik gehort
wird (-.16) und

* jejunger die Radfahrenden sind (-.21).

Lediglich die reaktive kommunikative Nutzung
des Mobiltelefons beeinflusst das Kompensati-
onsverhalten, nicht die initiative kommunikative
Nutzung.

(4) Weitere direkte Einfliisse

Die weiteren Effekte in Modell 3 sind vergleich-
bar mit denen in Modell 2. Daher wird auf eine
zusatzliche Beschreibung an dieser Stelle ver-
zichtet.

Gesamteffekte (direkter plus indirekter Effekt)
aller Einflussfaktoren

Der Gesamteffekt eines Einflussfaktors setzt sich
aus einem direkten und einem indirekten Effekt zu-
sammen.

(1) Der Gesamteffekt auf das Kompensationsver-
halten betragt fur

* dasAlter-.21,

+ die reaktive kommunikative Nutzung des
Mobiltelefons .24,

» die injunktive Norm .06,

+ die emotionale Bindung zum Mobiltelefon
.05,

()

» die Handlungskompetenzerwartung .05 und

+ die Einstellung zur Nutzung des Mobiltele-
fons beim Radfahren .03.

Wie bereits fir Modell 2 gezeigt, ist das
Kompensationsverhalten unabhangig von
verkehrssicherheitsrelevanten  Erwartun-
gen und Einstellungen beziglich der Nut-
zung des Mobiltelefons beim Radfahren.
Dagegen zeigt sich fir die reaktive kommu-
nikative Nutzung des Mobiltelefons ein
schwacher Effekt.

Der Gesamteffekt auf die initiative kommunikati-
ve Nutzung des Mobiltelefons beim Radfahren
betragt fur

« die Einstellung zur Nutzung des Mobiltele-
fons beim Radfahren .26,

» die injunktive Norm .21,
+ das Alter -.20,
» die Handlungskompetenzerwartung .19 und

» die emotionale Bindung zum Mobiltelefon
18.

Der Gesamteffekt auf die reaktive kommunikati-
ve Nutzung des Mobiltelefons beim Radfahren
betragt fur

¢ dasAlter -.16,
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+ die emotionale Bindung zum Mobiltelefon
.20,

» die Einstellung zur Nutzung des Mobiltele-
fons beim Radfahren .26,

» die Handlungskompetenzerwartung .31 und
» die injunktive Norm .27.

(4) Weitere Gesamteffekte

Die weiteren Gesamteffekte in Modell 3 sind
vergleichbar mit denen in Modell 2. Daher wird
auf eine zusatzliche Beschreibung an dieser
Stelle verzichtet.

Varianzaufklarung abhangiger Variablen

Der Anteil erklarter Varianz durch die jeweiligen
Pradiktoren betragt fiir das Kompensationsverhal-
ten 11 %, fir die initiative kommunikative Mobiltele-
fonnutzung beim Radfahren 23 %, fur die reaktive
kommunikative Mobiltelefonnutzung beim Radfah-
ren 29 %, fur das Musikhéren beim Radfahren
12 %, flr das Navigieren beim Radfahren etwas
mehr als 3 %, fur die Handlungskompetenzerwar-
tung knapp 32 %, fir die injunktive Norm etwas
mehr als 12 %, flr die emotionale Bindung zum Mo-
biltelefon etwas mehr als 4 % und fir die Einstel-
lung zur Nutzung des Mobiltelefons beim Radfah-
ren etwas mehr als 3 %.

4.2.7.4 Zusammenfassung: Modelltest

Die Prifung der vier Verhaltensmodelle (Bild 25 bis
Bild 27, Tabelle 34) zeigt eine gute bis sehr gute An-
passung an die empirischen Daten. Die vorliegen-
den Modelle kénnen die berichtete Nutzung des
Mobiltelefons (Lebenszeitpravalenz, unterschiedli-
che Nutzungsarten sowie aktive und passive Nut-
zung) lediglich zu einem gewissen Teil erklaren. Si-
cherlich spielen hier bestimmte situative Kontext-
faktoren zusatzlich eine wichtige Rolle, die nicht ex-
plizit als Einflussfaktoren bertcksichtigt wurden. Er-
wartungen und Einstellungen, die mit der Mobiltele-
fonnutzung verbunden sind, tragen kaum zu einer

Vorhersage des Musikhdérens und des Navigierens
beim Radfahren bei. Diese Verhaltensweisen schei-
nen fir viele Radfahrende mit ihren ganz unter-
schiedlichen Erwartungen und Einstellungen zur
Selbstverstandlichkeit geworden zu sein.

Fir die Entwicklung von kommunikativen Maf3nah-
men bestatigen die Modelltests die besondere Rolle
von Erwartungen, die fir die Nutzung des Mobiltele-
fons verantwortlich sind. Insbesondere der Glaube
der Radfahrenden daran, dass sie die Fahigkeit be-
sitzen, sicher Radfahren zu kénnen, wéhrend sie
gleichzeitig das Mobiltelefon nutzen, beglnstigt ein
derartiges Verhalten. Das spricht fir eine deutliche
Uberschatzung der entsprechenden Fahigkeiten
sowie fur eine Unterschatzung der Unfallgefahr.
Gefordert werden diese nicht angemessenen Er-
wartungen durch die Annahme der Radfahrenden,
dass ihre Peer-Gruppe eine positive Einstellung zur
Mobiltelefonnutzung wahrend des Radfahrens be-
sitzt. Die Nutzung des Mobiltelefons beim Radfah-
ren ist nur geringfligig mit einer Verhaltenskompen-
sation verbunden. Das zeigt sich in einem schwa-
chen Einfluss bei einer reaktiven Nutzung des Mo-
biltelefons und bei jiingeren Radfahrenden. Die Tat-
sache, dass bei einer initiativen kommunikativen
Nutzung keine Verhaltenskompensation zu erwar-
ten ist, spricht ebenfalls fiir eine Uberschatzung der
entsprechenden Fahigkeiten sowie fur eine Unter-
schatzung der Unfallgefahr.

4.2.8 Zusammenfassung: Online-Befragung

Insgesamt nahmen 2.844 Radfahrende an der On-
line-Befragung teil, 29,5 % Frauen und 70,5 % Man-
ner. Insgesamt 72 % geben an, das Fahrrad taglich
bzw. fast taglich zu nutzen; Manner tendenziell hau-
figer als Frauen. Etwas mehr als ein Drittel der Be-
fragten tragt in der Regel keinen Helm, was bei
Frauen haufiger vorkommt als bei Mannern. Insge-
samt 98,1 % der Befragten besitzen ein Mobiltele-
fon. Bei Mannern fallt dieser Anteil lediglich tenden-
ziell héher aus als bei Frauen.

Modelltests Chi-Quadrat (x2) | Freiheitsgrade (df) | x2/df p RMSEA | CFI
Modell 1: Langzeitpravalenz 2,432 1 2,43 .1189 .031 .999
Modell 2: Nutzungsarten 37,167 21 1,77 .0161 .035 976
Modell 3a: Initiative und reaktive 41,081 22 187 0081 037 982
Nutzungsarten

Modell 3b: Initiative und.rgaktl\./e Nutzur:gsar— 51,437 16 3.21 10000 044 979
ten ohne das Merkmal ,injunktive Norm

Tab. 34: Ergebnis von vier Modelltests
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In der Stichprobe der Online-Befragung sind Frau-
en deutlich unterreprasentiert im Vergleich zur be-
volkerungsstatistischen Geschlechterverteilung
(50,1 % Frauen vs. 49,9 % Manner in 2018; Statis-
tisches Bundesamt, 2020c). Durch eine entspre-
chende Gewichtung kdnnen sich daher die gewich-
teten von den ungewichteten Zahlen erheblich un-
terscheiden. Dies hat auch Auswirkungen auf Signi-
fikanzprifungen. Es kommt vor, dass mit gewichte-
ten Zahlen ein Ergebnis signifikant wird und mit un-
gewichteten Zahlen nicht. Daher wurden flr Signi-
fikanzprifungen die ungewichteten Daten herange-
zogen.

Insgesamt haben 49,4 % der Befragten mindestens
einmal beim Radfahren das Mobiltelefon benutzt.
Dieser Anteil fallt bei den Mannern mit 55,4 % signi-
fikant héher aus als bei den Frauen (42,6 %). Be-
grenzt auf den Tag vor der Befragung geben 16,4 %
der Befragten an, das Mobiltelefon beim Radfahren
benutzt zu haben, Manner signifikant haufiger
(18,9 %) als Frauen (14 %). Diejenigen Befragten,
die das Telefon beim Radfahren am Tag zuvor be-
nutzt haben, sind signifikant jinger als die Nicht-
Nutzer. Als Aufbewahrungsort des Mobiltelefons
wird der Rucksack bzw. die Handtasche am hau-
figsten genannt (47,6 %), gefolgt von der Hosen-
bzw. Jackentasche (33,8 %), der Halterung am
Lenkrad (8,6 %), einem anderen als der genannten
Orte (7,9 %) und von in der Hand halten (0,2 %).

Als haufigste Nutzungsart wird Navigieren (41,2 %)
genannt, gefolgt von Musik héren (29,1 %), einen
Blick darauf werfen (18,8 %), Nachrichten lesen
(13,1 %), Anruf entgegennehmen (11,9 %) und je-
manden anrufen (9,2 %). Die geringste Nutzungs-
haufigkeit ergibt sich fur Sprachnachricht schicken
(3,9 %). Wiederum begrenzt auf den Tag vor der
Befragung kommt als Art der Mobiltelefonnutzung
am haufigsten Navigation vor (48,6 %), gefolgt von
Musik horen (44,9 %) und einen Blick darauf werfen
(39,2 %). Die geringste Nutzungshaufigkeit ergibt
sich flr Sprachnachricht gehort (2,4 %).

Bezogen auf den Tag vor der Befragung zeigt sich,
dass die Informationsbeschaffung und das Treffen
von Absprachen bei den meisten Nutzungsarten die
deutlich dominierenden Motive sind. Beim Blick da-
rauf werfen spielt aulerdem die Gewohnheit eine
gewisse Rolle. Beim Musikhéren dominieren die
Motive Spal} haben und Gewohnheit.

Ebenfalls fir den Tag vor der Befragung geben
16 % der Befragten an, mindestens einen Fahrfeh-

ler begangen zu haben. Manner und Frauen unter-
scheiden sich in dieser Hinsicht nicht signifikant.
Der am haufigsten genannte Fahrfehler ist das
Handzeichen unterlassen (55,4 %). Es folgen eine
rote Ampel bzw. ein Stoppschild Gberfahren mit
14,5 % und entgegen der Fahrtrichtung gefahren
mit 14,4 %. Frauen berichten signifikant haufiger
entgegen der Fahrtrichtung gefahren zu sein als
Manner, die signifikant haufiger sonstige Fahrfehler
berichten. Radfahrende, die angeben, die Vorfahrt
missachtet oder eine rote Ampel/ein Stoppschild
Uberfahren zu haben, sind signifikant jinger als die-
jenigen, die diese beiden Fehlerarten nicht genannt
haben.

18 % der Befragten geben fliir den Tag vor der Be-
fragung an, eine kritische Verkehrssituation beim
Radfahren erlebt zu haben. Es besteht kein signifi-
kanter Unterschied zwischen Mannern und Frauen.
Wird ein Zeitraum von 12 Monaten zugrunde ge-
legt, sind es lediglich 7,7 %, die noch keine solche
Situation erlebt haben.

Von den 511 Personen, die am Tag vor der Befra-
gung eine kritische Verkehrssituation als Radfahre-
nde erlebt haben, haben insgesamt 2,8 % das Mo-
biltelefon in dieser kritischen Verkehrssituation be-
nutzt. Eine kritische Situation ereignete sich am
haufigsten bei Musik gehort, gefolgt von Nachricht
geschrieben, Nachricht gelesen, Navigation und
Sonstiges. Wiederum bezogen auf die vergange-
nen 12 Monate zeigt sich, dass insgesamt 5 % der
Befragten mindestens in einer kritischen Verkehrs-
situation beim Radfahren das Mobiltelefon genutzt
haben. Die Befragten wurden gebeten, sich so ge-
nau wie moglich an die letzte kritische Verkehrssitu-
ation zu erinnern, bei der sie als Radfahrer bzw.
Radfahrerin gerade das Mobiltelefon benutzt ha-
ben. Ausgeschlossen wurde ein solches Ereignis,
wenn es am Vortag der Befragung stattfand. Als Art
der Mobiltelefonnutzung in einer kritischen Ver-
kehrssituation kommen wurde am haufigsten Musik
héren (45,6 %) und Navigation (26,5 %) genannt.
Es folgen Nachricht gelesen (8 %) und einen Blick
darauf werfen (6,4 %). Zwischen Frauen und Man-
nern bestehen in dieser Hinsicht keine signifikanten
Unterschiede. Personen, die angeben, in einer kriti-
schen Verkehrssituation navigiert zu haben, sind si-
gnifikant alter als diejenigen, die dies nicht genannt
haben.

Modelltests

Die Prifung der Verhaltensmodelle mit unterschied-
lichen Erwartungen als Steuerzentralen des Verhal-
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tens zeigt eine gute bis sehr gute Anpassung an die
empirischen Daten. Der Glaube vieler Radfahre-
nden an die vorhandene eigene Fahigkeit, sicher
Radfahren zu kdnnen, wahrend sie gleichzeitig tele-
fonieren, begiinstigt ein entsprechendes Verhalten.
Die Nutzung des Mobiltelefons beim Radfahren ist
nur geringfiigig mit einer Verhaltensanpassung ver-
bunden. Ein solches Verhalten zeigt sich lediglich in
schwacher Auspragung bei einer reaktiven Nutzung
des Mobiltelefons und bei jingeren Radfahrenden.
Bei einer initiativen kommunikativen Nutzung ist
keine Verhaltensanpassung erkennbar. Dieses Er-
gebnis spricht fiir eine Uberschatzung der entspre-
chenden Fahigkeiten sowie fir eine Unterschat-
zung der Unfallgefahr. Trotz der guten Model-Fits
kénnen die vorliegenden Modelle jedoch die berich-
tete Nutzung des Mobiltelefons (Lebenszeitprava-
lenz, unterschiedliche Nutzungsarten sowie aktive
und passive Nutzung) lediglich zu einem geringen
Teil erklaren, was vermuten Iasst, dass situative
Einflussfaktoren, die in dieser Online-Studie nicht
berlcksichtigt wurden, zusatzlich eine wichtige Rol-
le spielen.

4.3 Interviews im StraBenverkehr

Im Rahmen einer vor-Ort-Befragung wurden im
Zeitraum vom 09.07.2018 bis 28.08.2018 an sechs
Standorten im Nirnberger Stadtgebiet 309 person-
liche Interviews durchgefihrt. Dabei wurden Fahr-
radfahrende, die ihre Fahrt an dem jeweiligen
Standort unterbrochen beziehungsweise beendet
haben, zu ihrer letzten Fahrt und der Nutzung des
Mobiltelefons wahrend dieser Fahrt befragt. Den
309 durchgefihrten Interviews stehen acht zu Be-
ginn abgebrochene Interviews sowie 154 Teilnah-
meverweigerungen gegenlber, sodass sich eine
Teilnahmequote von 65,4 % ergibt8. Ein Interview
wurde nach dem Befragungsblock zur Mobiltelefon-
nutzung abgebrochen. Die von dieser Person vor-
liegenden Daten bis zum Zeitpunkt des Interview-
abbruchs werden in die Analysen mit einbezogen.
Zwischen befragten Personen und Non-Respon-
dern zeigen sich keine signifikanten Unterschiede
hinsichtlich des geschatzten Alters, dem Ge-
schlecht, der genutzten Fahrradart oder der (beob-
achteten9) Nutzung des Mobiltelefons wahrend der
Fahrt. Hinsichtlich der Rahmenbedingungen der In-
terviews (Standort, Wetter, Interviewer) tritt lediglich

bezlglich des Wetters am Befragungsstandort ein
signifikanter Unterschied zwischen Befragungsteil-
nehmern und Nichtteilnehmern auf: Wurde am In-
terview teilgenommen, so herrschte haufiger ein
sonniges Wetter. Wenn die Teilnahme dagegen ver-
weigert wurde, lagen haufiger regnerische oder
windige Wetterverhaltnisse vor.

4.3.1 Auswertungsdesign

Aufgrund der vergleichsweise kleinen Stichprobe
erfolgte die Auswertung weitestgehend im Rahmen
deskriptiver Analysen. Beim Gruppenvergleich mit
nominalskalierten Variablen wurden 2-Tests durch-
gefuhrt. Gruppenvergleiche bei intervallskalierten
Variablen erfolgten aufgrund der Verletzung der Vo-
raussetzung Normalverteilung mittels Mann-Whit-
ney-U-Test.

4.3.2 Stichprobenbeschreibung

Die Stichprobe der Teilnehmenden setzt sich anna-
hernd gleichverteilt aus 153 (49,5 %) weiblichen
und 155 (50,1 %) mannlichen Interviewpartnern zu-
sammen (von einer Person ist das Geschlecht un-
bekannt). Das durchschnittliche Alter lag bei 40,58
Jahren (SD = 15,27; min = 17, max = 93). Vergli-
chen mit der Altersstruktur in der Reprasentativbe-
fragung von VON BELOW (2016) zeigt sich, dass
Personen mittleren Alters in der vorliegenden Stich-
probe Uberproportional vertreten sind. Die Gruppen
der sehr jungen (16-17 Jahre) und der alteren Fahr-
radfahrenden (55-75 Jahre) sind hingegen unterre-
prasentiert.

Zwischen der Gruppe der Teilnehmenden und der
Gruppe der Teilnahmeverweigerer (Non-Respon-
der), waren keine signifikanten Unterschiede hin-
sichtlich des geschatzten Alters, des Geschlechts,
der genutzten Fahrradart oder der Mobiltelefonnut-
zung beobachtbar. Lediglich die Wetterlage beim
Interview unterschied sich zwischen den zwei Grup-
pen. Wahrend es bei erfolgreicher Teilnahme haufi-
ger sonnig war (2 = 7.998*10), war bei Nichtteilnah-
me haufiger windiges und stlirmisches Wetter
(x2 = 6.638*). Entsprechend fand ein Grofteil der
Kontakte, die zu einem Interview gefiihrt haben, bei
sonnigem Wetter oder leichter Bewdlkung statt (vgl.
Bild 28).

8 Abbriiche zu Beginn des Fragebogens werden dabei den Nichtteilnehmern zugerechnet.
9 Aussagen zur Mobiltelefonnutzung der Non-Responder basieren auf Beobachtungen der Interviewer am Erhebungsstandort.

10 Signifikanzen: *** p < 0,001; ** p<0,01; *p<0,05; (*) p<0,1.
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Bild 28: Wetterbedingungen bei erfolgreicher Interviewdurch-
fihrung

Die Fahrtdauer bis zum Zeitpunkt der Befragung lag
im Mittel bei 15,1 Minuten (min = 1, max = 140 Mi-
nuten). Die am haufigsten auf dieser Fahrt genutz-
ten Fahrrader waren normale Fahrrader (z. B. City-
rad, Hollandrad, Trekkingrad, n = 236), gefolgt von
Mountainbikes (n = 45) und der Kategorie E-Bikes
(n = 13"). 15 Befragte fuhren auf Rennradern, Pe-
delecs oder anderen Fahrradtypen.

Alle Teilnehmenden wurden nach ihrem Fahrt-
zweck, beziehungsweise ihrem Fahrtziel befragt.
Die insgesamt 12 Antwortmdglichkeiten, die den
Befragten zur Auswahl gestellt wurden, lassen sich
grob in die Ubergeordneten Kategorien (berufliche)
Verpflichtungen (Arbeit; Ausbildung; dienstlicher
Zweck), Erledigungen (Erledigungen; Einkauf),
Freizeitaktivititen ohne Sport (Ehrenamt/Verein/
Gruppe/kulturelle Veranstaltung; zu Freunden/Fa-
milie; Begleitung; Fahrradausflug; Freizeitziel),
Sport (Sport) und Sonstige (andere Orte) einord-
nen. Der am haufigsten genannte Grund fir die
letzte Fahrt waren Freizeitaktivititen ohne Sport
(n = 139), gefolgt von Erledigungen (n = 91) und
(beruflichen) Verpflichtungen (n = 74). Zwei der Be-
fragten gaben an, aus sportlichen Griinden mit dem
Fahrrad unterwegs zu sein. Drei Befragte gaben
sonstige Griinde an.

Zu Fahrradfahrgewohnheiten befragt, gab die iber-
wiegende Anzahl der Befragten an, taglich oder fast
taglich mit dem Fahrrad zu fahren (n = 256). Insge-
samt 43 Personen gaben an, mehrmals die Woche,
und sieben Personen mehrmals im Monat Fahrrad
zu fahren. Zwei Personen berichteten, seltener
Fahrrad zu fahren.

Bild 29: Pravalenz der Mobiltelefonnutzung auf der letzten
Fahrt mit dem Fahrrad (N = 309)

4.3.3 Mobiltelefonnutzung auf dem Fahrrad

Von den 309 zur Mobiltelefonnutzung auf der letz-
ten Fahrradfahrt - also der Fahrt, die zum Zeitpunkt
des Interviews unterbrochen oder gerade beendet
wurde - befragten Teilnehmenden gaben 248 Per-
sonen (80,3 %) in der Gesamtgruppe an, ihr mitge-
fuhrtes Mobiltelefon nicht genutzt zu haben. 30 Per-
sonen (9,7 %) gaben an, auf der letzten Fahrt ihr
Mobiltelefon mindestens einmal genutzt zu haben.
Insgesamt 31 Personen (10 %) gaben an, kein Mo-
biltelefon dabei zu haben (vgl. Bild 29).

Die Mobiltelefone wurden lberwiegend im Ruck-
sack/ in der Handtasche (66,4 %) und in der Hosen-
/ Jackentasche (31,0 %) mitgefihrt. Die Ubrigen
Personen (2,6 %) hatten das Mobiltelefon in einer
Halterung am Lenker, in der Hand, oder einem an-
deren Aufbewahrungsort. Dabei zeigte sich, dass
sich der Aufbewahrungsort signifikant zwischen den
Nutzern und Nichtnutzern des Mobiltelefons unter-
scheidet (2 (4) = 34.534***). Mobiltelefonnutzer ha-
ben das Mobiltelefon besonders haufig in der Ho-
sen- /Jackentasche aufbewahrt (66,7 %), wahrend
die Nichtnutzer es am haufigsten im Rucksack oder
in der Handtasche verstaut hatten (71,7 %).

Auch im Hinblick auf die Geschlechterverteilung
zeigt sich ein signifikanter Unterschied bei der Mo-
biltelefonnutzung auf der letzten Fahrradfahrt. Wah-
rend 17,5 % der Manner berichten, ihr Mobiltelefon
genutzt zu haben, liegt der Anteil der Nutzerinnen
bei den Frauen bei lediglich 3,6 % (x2 (1) =
14.369***).

Dieser Geschlechterunterschied spiegelt sich auch
bei der bevorzugten Fahrradart der Mobiltelefonnut-

11 Die Einteilung erfolgte auf Basis von Aussagen der Teilnehmenden. Es wird angenommen, dass sich darunter eine nicht bekannte
Anzahl von Pedelecs befindet, die falschlicherweise von den Nutzern als E-Bikes bezeichnet wurden.
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Handynutzung auf der letzten Fahrt

Art des genutzten Fahrrads Ja Nein Gesamt

Anzahl % Anzahl % Anzahl
?;r&ﬂgfals;ad (z. B. Cityrad, Hollandrad, 15 7.1 195 92,9 210
Mountainbike | 3| 295 | 31 05 | “
Rennrad | 2 | 20 | s | o | 0
Pedelec | o | o | 1| 10 | o
EBke | o | o | 0 | 100 | 0
Anderess | o | o | 3 | 10 | 3
Gesamt 30 10,8 248 89,2 278

Tab. 35: Absolute und relative Anzahl Mobiltelefonnutzer je Fahrradart. Betrachtet wurden nur Interviewteilnehmer, die ein Mobilte-
lefon mit sich gefiihrt haben

Haufigkeit der Mobiltelefognutzung (Mehrfachnennung méglich) Angaben Befragte
SpontanduBerungen und AuBerung auf Nachfrage n Nutzer n = 30 alle n = 309
Telefoniert (in der Hand) 3 10 % 1%

Jemanden angerufen 2 6,7 % 0,6 %

Anruf entgegengenommen 1 3,3 % 0,3 %
Telefoniert (Headsety | 2 | 67% | 06%

Jemanden angerufen 0 0 0

Anruf entgegengenommen 2 6,7 % 0,6%
Nachricht geschrieben (in der Hand) 4 13,3% 1,3%
Nachricht gelesen | > | e | o06%

In der Hand 1 3,3% 0,3%

Mit einer Smartwatch 1 3,3% 0,3%
Sprachnachricht senden/héren 0 0 0
Blick auf das Display 7 23,3 % 23 %

In der Hand 7 23,3 % 2,3 %

In einer Halterung 0 0 0
Musik/Podcast gehort (mit Kopfhdrern) 17 56,7 % 55 %
Musik gehort (anderes) | o | o | o
Navigation 2 6,7 % 0,6 %

In der Hand 1 3,3% 0,3 %

In Halterung 1 3,3 % 0,3 %
Anderes (in der Hand) 3 10 % 1%
Nicht genutzt 279 90,3 %

Andere berichtete Nebentitigkeiten

Musik gehoért (mit anderem techn. Gerat) 8 2,6 %
Rauchen 4 1,3 %

Tab. 36: Haufigkeit der Mobiltelefonnutzung (auf eine Dezimalstelle gerundet)
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zer wider. Auch hier zeigt sich ein signifikanter Un-
terschied zwischen den Nutzern und Nichtnutzern
von Mobiltelefonen (c? (5) = 21.554**), wobei relativ
gesehen in der Gruppe der Mountainbike- und
Rennrad-Fahrenden ein héherer Anteil an Mobilte-
lefonnutzern vertreten ist (Tabelle 35).

Auch hinsichtlich des Alters zeigt sich ein signifikan-
ter Unterschied zwischen den Nutzern und Nicht-
nutzern. Da die Voraussetzungen fir einen t-Test
verletzt waren, wurde auf ein nonparametrisches
Verfahren zurlickgegriffen. Die Mobiltelefonnutzer
waren im Durchschnitt signifikant jinger (M = 30,38,
SD = 8,73) als die Nichtnutzer (M = 40,47,
SD =14,55; Mann-Whitney-U-Test: U=5.016,500***,
z=3,53,r=.21).

Ebenso unterscheiden sich die Gruppen der Nutzer
und Nichtnutzer in ihren Fahrradfahrgewohnheiten
(Mann-Whitney-U-Test: U = 3053,00%, z = -2,05,
r = -.12). So berichten die Mobiltelefonnutzer in der
Regel haufiger, Fahrrad zu fahren als die Nichtnut-
zer. Die Fahrtzeit bis zum Zeitpunkt der Befragung
unterscheidet sich hingegen nicht signifikant zwi-
schen den zwei Gruppen. Auch der Fahrtzweck/das
Fahrtziel unterschied sich nicht bedeutsam zwi-
schen Nutzern und Nichtnutzern.

4.3.3.1 Arten der Mobiltelefonnutzung

Um vertiefende Analysen zu ermdglichen, wurden
die insgesamt 30 Mobiltelefonnutzer gefragt, wofur
sie ihr Mobiltelefon wahrend der letzten Fahrt ge-
nutzt hatten. Dabei wurden vielfaltige Nutzungsar-
ten berichtet (Tabelle 36). Mehrfachnennungen wa-
ren moglich. Uber die Halfte der Mobiltelefonnutzer
gaben an, Uber Kopfhdrer Musik/Podcasts gehort
zu haben (n = 17), sieben Befragte berichteten, ei-
nen Blick auf das Mobiltelefon geworfen zu haben.
Jeweils vier Befragte gaben an, eine Nachricht ge-
schrieben und/oder telefoniert zu haben. Dabei hiel-
ten alle Schreibenden und drei der Telefonierenden
das Mobiltelefon in der Hand, wahrend eine Person
berichtete, ein Telefonat mit dem Telefon in der
Hand geflihrt und bei einem Telefonat ein Headset
verwendet zu haben. Drei der Befragten gaben an,
eine Nachricht gelesen zu haben, wobei eine der
Personen hierfiir eine Smartwatch verwendet hatte.

4.3.3.2 Mehrfachnutzungen des Mobiltelefons

In dem fir die Befragung relevanten Zeitraum, also
der letzten Fahrt auf dem Fahrrad, bestand die
Méglichkeit, das Mobiltelefon auf verschiedene Art

und Weise zu nutzen. Von den insgesamt 30 Mobil-
telefonnutzern gaben dabei 21 eine Nutzungsart,
acht Nutzer gaben zwei verschiedene Nutzungsar-
ten und eine Person gab drei verschiedene Nut-
zungsarten an.

Neben der Art der Nutzung wurden die Mobiltele-
fonnutzer auch nach der Haufigkeit des jeweiligen
Verhaltens befragt, zum Beispiel, wie oft sie wah-
rend der letzten Fahrt auf ihr Mobiltelefon geschaut
oder telefoniert haben. Die Nutzungshaufigkeit wur-
de Uber die verschiedenen Nutzungsarten hinweg
aufaddiert und zu einer Gesamtnutzungshaufigkeit
zusammengefasst. Insgesamt wurde von den 30
Mobiltelefonnutzern 55-mal das Mobiltelefon ge-
nutzt. Die Mehrheit der Nutzer berichtete jedoch
von lediglich einer (n = 21), beziehungsweise zwei
(n = 4) Mobiltelefonnutzungen auf der letzten Fahrt.
Eine Person berichtete von drei Nutzungen und ins-
gesamt vier Personen gaben an, ihr Mobiltelefon
viermal oder 6fter auf der letzten Fahrt genutzt zu
haben.

4.3.3.3 Klassifikation der Mobiltelefonnutzung

In einer vorangegangenen Studie (z. B. RORNA-
GEL et al., 2020) hat sich die Klassifikation einzel-
ner Mobiltelefonnutzungen in aktive und passive
Nutzungsarten — bewahrt und wurde auch in der
Beobachtungsstudie verwendet (vgl. 4.1.3, Tabelle
10). Dabei fallt unter die passive Nutzung das Mu-
sikhéren Uber Kopfhérer oder andere Soundquel-
len, wahrend alle anderen Nutzungsarten, z. B. Te-
lefonieren, Nachrichten lesen/schreiben, auf das
Mobiltelefon schauen, als aktive Nutzungen bzw.
das bloRe Halten des Mobiltelefons als Nutzungs-
bereitschaft klassifiziert werden. Ubertragt man die-
ses Klassifikationsschema auf die vorliegenden Da-
ten, so zeigt sich, dass 17 der 30 Mobiltelefonnutzer
und damit die Mehrheit mindestens eine aktive Nut-
zungsart auf der letzten Fahrt mit dem Fahrrad be-
richnten. 13 Teilnehmende gaben hingegen aus-
schlieBlich eine passive Nutzung ihres Mobiltele-
fons an.

Einzelne Teilnehmende gaben mehrere Nutzungs-
arten pro Fahrt an. Bei Betrachtung der absoluten
Anzahl der genannten aktiven und passiven Nut-
zungsarten vergroRert sich der Uberhang aktiver
Mobiltelefonnutzungen gegenuber passiven. Insge-
samt wurden von den Mobiltelefonnutzern 23 aktive
und 17 passive Mobiltelefonnutzungen berichtet.
Berucksichtigt man nun, dass einzelne Nutzungsar-
ten mehrfach ausgeflhrt wurden, so verstarkt sich
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dieser Effekt weiter. Von insgesamt 55 Nutzungen
sind nach dem vorliegenden Schema 38 als aktiv
und 17 als passiv zu klassifizieren. Hierbei muss al-
lerdings berlicksichtigt werden, dass die passive
Nutzungsart Héren von Musik/Podcasts dauerhaft
und somit nur einmalig ausgefihrt wird.

Im Hinblick auf die Verkehrssicherheit ist es von be-
sonderem Interesse, regelwidrige Mobiltelefonnut-
zungen zu identifizieren. Bei der Einteilung in legale
und illegale Mobiltelefonnutzungen auf dem Fahr-
rad gilt zunachst der Grundsatz, dass das Mobilte-
lefon wahrend der Fahrt nicht in der Hand gehalten
und/oder bedient werden darf (vgl. 2.3).

Um die Zahl der illegalen Mobiltelefonnutzungen
besser einordnen zu kdnnen, wurden die Teilneh-
menden zunachst hinsichtlich der aktuellen rechtli-
chen Regelungen zur Mobiltelefonnutzung auf dem
Fahrrad befragt. Ein Proband hat das Interview
nach Abschluss des Befragungsteils zur Mobiltele-
fonnutzung vorzeitig beendet. Zu den darauffolgen-
den Befragungsblécken liegen entsprechend Daten
von insgesamt 308 Befragten vor (s. Kapitel 4.3).
Die Uberwiegende Mehrheit der Befragten gab an,
eine rechtliche Regelung sei existent (n = 250;
81,1 %; vgl. Bild 30), wobei nur 36 Personen dieser
Subgruppe (14,4 %) die korrekte Regel benennen
konnten. 214 Personen (85,6 % der Subgruppe)
gingen hingegen falschlicherweise davon aus, dass
die Mobiltelefonnutzung auf dem Fahrrad grund-
satzlich verboten sei, dass die gleichen Regeln wie
bei der Mobiltelefonnutzung im Auto gelten oder
dass eine sonstige Regelung gilt. Insgesamt 30
Personen der Gesamtgruppe (9,7 %) gaben an,
eine rechtliche Regelung sei nicht existent. 27 Per-
sonen (8,7 %) gaben an, nicht zu wissen, ob aktuell
eine rechtliche Regelung besteht und eine Person
(0,3 %) wollte keine Angaben zu dieser Frage ma-
chen und wurde entsprechend in Bild 30 nicht be-
rucksichtigt.

In einer vertiefenden Analyse wurde Uberprift, wie
haufig die einzelnen legalen und illegalen Nut-
zungsarten (vgl. 4.1.3) ausgefuhrt wurden. Dabei
ergab sich fir die Gesamtzahl der 55 berichteten
Mobiltelefonnutzungen eine Verteilung von 34 ille-
galen und 21 legalen Nutzungen. Die haufigsten il-
legalen Nutzungen waren dabei auf das Mobiltele-
fon schauen (n = 12) und eine Nachricht schreiben
(n = 10). Die mit Abstand haufigste legale Nutzung
war Musik/Podcasts héren (n = 17).

300
250
36

200

150

Anzahl Befragter

30 27

Regelung vorhanden  keine Regelung vorhanden weil nicht

nicht korrekt korrekt

Bild 30: Bekanntheit der rechtlichen Regelungen zur Mobilte-
lefonnutzung auf dem Fahrrad (n = 307)

4.3.4 Kompensationsverhalten

Kompensation findet statt, wenn sich Fahrradfah-
rende auf eine Beeintrachtigung ihrer Leistungsfa-
higkeit durch Mobiltelefonnutzung einstellen und ihr
Fahrverhalten dementsprechend anpassen (vgl.
Kapitel 2.3.2). Dies kann bewusst oder unbewusst
erfolgen. Ziel von Kompensationsverhalten ist es,
mogliche Leistungsbeeintrachtigungen auszuglei-
chen und dadurch Risiken, die durch die Mobiltele-
fonnutzung wahrend der Fahrt entstehen kénnen,
zu reduzieren. Ob eine Verhaltensanderung tat-
sdchlich einen Sicherheitsgewinn mit sich bringt, ist
dabei in der Regel von der vorliegenden (Verkehrs-)
Situation und weiteren Faktoren abhangig.

Die Fahrradfahrenden, die ihr Mobiltelefon auf der
letzten Fahrt genutzt haben, wurden gefragt, inwie-
fern sie wahrend der Mobiltelefonnutzung ihr Ver-
halten wahrend des Fahrens verandert haben. Auch
hier war die Nennung mehrerer Verhaltensverande-
rungen pro Fahrt moglich. Es liegen Daten von ins-
gesamt 29 Mobiltelefonnutzern vor (vgl. Bild 31).
Insgesamt 12 von diesen gaben an, keinerlei Ver-
haltensveranderung wahrend der Mobiltelefonnut-
zung gezeigt zu haben. Die Ubrigen 17 Mobiltele-
fonnutzer gaben mindestens eine Verhaltensveran-
derung an. Die am h&ufigsten berichtete Verhal-
tensveranderung war langsamer fahren (n = 6) ge-
folgt von einem veranderten und sicherheitsorien-
tierten Blickverhalten (n = 4) und der Nutzung des
Mobiltelefons bei wenig Verkehr (n = 4). Weiterhin
wurde berichtet, dass mehr Abstand zu anderen
Verkehrsteilnehmern eingehalten (n = 2) und die
Fahrtstrecke infolge der Mobiltelefonnutzung insge-
samt angepasst wurde (n = 1). Eine Person gab an,
wahrend der Mobiltelefonnutzung mit dem Fahrrad
auf dem Gehweg gefahren zu sein. Insgesamt vier
Personen gaben an, eine andere Verhaltensveran-
derung im Zusammenhang mit der Mobiltelefonnut-
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o

keine Verhaltensanderung

langsamer gefahren

Blickverhalten gedndert

Nutzung nur bei wenig Verkehr

groRerer Abstand zu anderen Verkehrsteilnehmern
Ich habe auf den Gehweg gewechselt

Ich habe die Fahrtstrecke gewechselt

Anderes

Nennungen
2 4 6 8 10 12 14

Bild 31:

zung gezeigt zu haben. Dies war in einem Fall, le-
diglich mit einem Kopfhorer im Ohr Musik gehort zu
haben. In drei Fallen hatten Teilnehmende angege-
ben, in Folge der Mobiltelefonnutzung schneller ge-
fahren zu sein. Alle drei Personen hatten das Tele-
fon zum Musikhéren genutzt.

Inwiefern die hier berichteten Verhaltensanderun-
gen tatsachlich infolge der Mobiltelefonnutzung auf-
tretende LeistungseinbufRen kompensieren kénnen,
soll in Kapitel 4.3.6 diskutiert werden.

Es sind keine bedeutsamen Unterschiede zwischen
den Personen, die Kompensationsverhalten ge-
zeigt haben, und denen, die keines gezeigt haben,
hinsichtlich Alter oder Geschlecht (beides p = .05)
festzustellen. Auch zeigten Fahrradfahrende, die ihr
Mobiltelefon mindestens einmal aktiv genutzt hat-
ten, kein anderes Kompensationsverhalten als sol-
che, die ihr Mobiltelefon ausschlief3lich passiv ge-
nutzt haben (p = .05).

4.3.5 Fahrfehler und kritische Verkehrssituatio-
nen auf der letzten Fahrradfahrt

Insgesamt 308 Personen wurden gefragt, ob es im
Laufe der letzten Fahrt auf dem Fahrrad zu auler-
gewohnlichen Situationen gekommen ist. Dabei
wurde differenziert nach begangenen Fahrfehlern
sowie nach von den Fahrradfahrenden als kritisch
wahrgenommenen Situationen.

Die berichteten Fahrfehler bezogen sich dabei mit
Ausnahme der Antwortmdglichkeit ,vom Weg abge-
kommen® ausschlieRlich auf von den Fahrradfah-
renden gezeigtes regelwidriges Verhalten, also
Fahrverhalten, welches nicht StVO-konform ist.

Berichtete Verhaltensveranderung in Folge der Mobiltelefonnutzung auf dem Fahrrad (n = 34). Mehrfachnennung méglich

Mehrfachnennungen waren mdglich. Von den 308
befragten Personen gaben insgesamt 231 Perso-
nen (75 %) an, ihnen seien keine Fahrfehler unter-
laufen. Eine Person (0,3 %) wollte keine Angabe
machen. Die verbleibenden 76 Personen (24,7 %)
berichteten unterschiedliche Fahrfehler. Die drei am
haufigsten genannten Fahrfehler waren fehlendes
Handzeichen beim Abbiegen (51,1 %), rote Ampel
Uberfahren (27,3 %) sowie die Missachtung der
Vorfahrt eines anderen Verkehrsteilnehmers (8 %).
Es bestand kein signifikanter Unterschied zwischen
den Personen, die ein Mobiltelefon genutzt hatten,
und denen, die keines genutzt hatten, hinsichtlich
der von ihnen berichteten Fahrfehler.

Im Anschluss wurden die Teilnehmenden nach als
kritisch erlebten Situationen auf der letzten Fahrt
befragt, also zum Beispiel Konflikte mit anderen
Verkehrsteilnehmern oder Stirze/Beinahe-Stirze.
Eine solche Situation erlebt zu haben, berichteten
insgesamt 39 Personen (12,7 %) aller Befragten,
wahrend 269 (87,3 %) dies verneinten. Die am hau-
figsten genannten kritischen Situationen (n = 34)
waren Beinahe-Zusammenstoe mit anderen Ver-
kehrsteilnehmern. Die finf Gibrigen Personen gaben
.andere” kritische Ereignisse an, wobei es sich in
vier Fallen um Konfliktsituationen mit Pkw handelte
und in einem Fall um eine Konfliktsituation mit an-
deren Fahrradfahrenden. Unter den 39 Personen,
die eine als kritisch wahrgenommene Situation be-
richtet haben, waren sechs Mobiltelefonnutzer
(15,4 %). Entsprechend waren Mobiltelefonnutzer
in der Gruppe tendenziell etwas haufiger vertreten
als in der Gesamtgruppe (9,7 %), allerdings wurde
dieser Unterschied nicht signifikant. Zwei von sechs
Mobiltelefonnutzern gaben an, wahrend der kriti-
schen Situation ihr Mobiltelefon genutzt zu haben.
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In beiden Fallen wurde dieses zum Hoéren von Mu-
sik genutzt. Insgesamt zeigte sich, dass tendenziell
mehr Frauen als Manner kritische Ereignisse auf
der letzten Fahrt berichteten (%2 (1) = 3,718(*)). Das
Alter der Teilnehmenden spielte hingegen keine
Rolle.

Auf Nachfrage gaben sechs Befragte an, sie hatten
einem Fahrradfahrenden ausweichen missen, der
gerade sein Mobiltelefon genutzt hat. Zahlt man
diese Ereignisse zu den kritischen Situationen, so
wurden insgesamt acht kritische Situationen im Zu-
sammenhang mit der Mobiltelefonnutzung berich-
tet. Dies entspricht 17,8 % aller berichteten Kkriti-
schen Situationen (N = 45).

4.3.6 Zusammenfassung: Interviews

Vor-Ort-Befragungen haben sich bereits in ver-
schiedenen Studien mit Verkehrssicherheitsbezug
(z. B. VON BELOW, 2016; HOLTE, 2018) aber auch
bei der Erfassung von Mobiltelefonnutzung im Stra-
Renverkehr (HUEMER & VOLLRATH, 2012) als
zielfiihrend erwiesen. In der vorliegenden Untersu-
chung wurde mit dieser Methode anhand einer
Stichprobe von N = 309 die Mobiltelefonnutzung
von Fahrradfahrenden auf der letzten Fahrt erfasst
und ausgewertet. Dabei zeigte sich in der Gesamt-
gruppe der Befragten eine Pravalenz der Mobiltele-
fonnutzung von rund 10 %. Dies entspricht 30 Mo-
biltelefonnutzern und somit einer verhaltnismagig
kleinen Stichprobe, weshalb insbesondere die Er-
gebnisse der Detailanalysen des Mobiltelefonnut-
zungsverhaltens zuriickhaltend interpretiert werden
sollten.

Zunachst lassen sich in der vorliegenden Studie auf
Gruppenebene mehrere Unterschiede zwischen
Mobiltelefonnutzern und Nichtnutzern feststellen.
Wie auch in anderen Beobachtungs- und Befra-
gungsstudien (z. B. HUEMER et al., 2019, GOLD-
ENBELD et al., 2012; ADELL et al., 2014; STEL-
LING-KONCZAK et al., 2017; VON BELOW, 2016)
zeigte sich ein Unterschied im Nutzungsverhalten
zwischen Frauen und Mannern, wobei Manner auf
der letzten Fahrt mit dem Fahrrad signifikant haufi-
ger ihr Mobiltelefon genutzt hatten. Ein Grund hier-
fur kénnte ein insgesamt riskanteres Verhaltens-
muster auf Seiten der Manner sein. So berichteten
die mannlichen Teilnehmenden in der Studie von
VON BELOW (2016) haufiger, sich beim Fahrrad-
fahren bewusst riskant zu verhalten und unvorsich-
tiger zu fahren. Wie auch in anderen nationalen und
auslandischen Befragungsstudien (z. B. VON BE-

LOW, 2016; GOLDENBELD et al., 2012; STELLING
KONCZAK et al., 2017) lie® sich auch in der vorlie-
genden Untersuchung ein signifikanter Alterseffekt
beobachten. So war die Gruppe der Mobiltelefon-
nutzer signifikant jinger als die der Nichtnutzer.
Auch hier ergeben sich Hinweise aus der Literatur,
dass Unterschiede in den Einstellungen und Uber-
zeugungen diese Unterschiede bedingt haben
koénnten. In der Studie von VON BELOW (2016)
stieg die Risikobewertung der Mobiltelefonnutzung
auf dem Fahrrad mit hoherem Alter an, was in der
Folge zu einer geringeren Nutzung fiihren kénnte.
Auch die Fahrradfahrgewohnheiten unterschieden
sich in der vorliegenden Studie zwischen Mobiltele-
fonnutzern und Nichtnutzern. Die Teilnehmenden,
die ihr Mobiltelefon auf der letzten Fahrt genutzt
hatten, berichteten haufiger und regelmaRiger mit
dem Fahrrad zu fahren als Nichtnutzer. Vielfahrer
haben eine starkere Uberzeugung, ein Fahrrad si-
cher im StralBenverkehr steuern zu kénnen (KAP-
LAN, WRZESINSKA & PRATO, 2019) und somit
vermutlich eine hohere Handlungskompetenzer-
wartung. Eine héhere Handlungskompetenzerwar-
tung in Bezug auf das Fahrradfahren konnte sich
wiederum in einer erhéhten Mobiltelefonnutzung
zeigen, was bisher aber noch nicht im Detail unter-
sucht wurde. Im Gegensatz dazu fanden sich in den
fir diesen Bericht ausgewerteten Daten keine Un-
terschiede im Vergleich der Mobiltelefonnutzer und
Nichtnutzer hinsichtlich des Fahrtzwecks oder der
Fahrtdauer.

Diese Ergebnisse kdnnen zunachst als Hinweis in-
terpretiert werden, dass die Mobiltelefonnutzung
auf dem Fahrrad neben situativen, auch mit indivi-
duellen und personlichkeitsassoziierten Merkmalen
zusammenhangt. Fir eine eher situativ beeinflusste
Mobiltelefonnutzung spricht, dass der Aufbewah-
rungsort des Mobiltelefons, also ein eher situatives
Merkmal, signifikant mit dessen spaterer Nutzung
zusammenhangt. Allerdings kénnte auch der Aufbe-
wahrungsort durch die Einstellung und individuellen
Merkmale der Fahrradfahrenden gepragt sein. Zum
Beispiel in der Art, dass junge und mobiltelefonaffi-
ne Nutzer das Mobiltelefon wéhrend der Fahrt mit
dem Fahrrad bewusst an einen Ort mit hoher Ver-
fUgbarkeit mitfihren.

Um die Pravalenz der Mobiltelefonnutzung dieser
Studie besser mit der Pravalenz anderer Studien
vergleichen zu kénnen, wurde diese in aktive und
passive Nutzungsarten (vgl. Kapitel 4.1.3) unterteilt
und im Detail untersucht. Insgesamt 5,5 % aller Be-
fragten gaben an ihr Mobiltelefon auf der letzten
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Fahrt mit dem Fahrrad passiv genutzt zu haben. In
Beobachtungsstudien aus Deutschland wird eine
deutlich héhere Pravalenz fir die passive Mobiltele-
fonnutzung auf dem Fahrrad berichtet. So geben
VOLLRATH et al. (2016) Eine Pravalenz von
13,1 %, ROBNAGEL et al. (2020) sogar von 13,3 %
fur Musikhéren auf dem Fahrrad an. Dies liegt unter
anderem darin begriindet, dass dort alle Personen
mit Kopfhoérern, die nicht sprechen/telefonieren,
nachtraglich als passive Mobiltelefonnutzer einge-
ordnet wurden. Im Rahmen der vorliegenden Befra-
gungsstudie wurde die Quelle der Kopfhérernut-
zung jedoch differenziert abgefragt. Allerdings er-
klart dies die Differenz zwischen den Studien nicht
vollumfanglich. So haben in der aktuellen Studie
insgesamt 8,1 % der Befragten mit Kopfhérern Mu-
sik gehdrt (z. B. Mobiltelefon, MP3-Player etc.). Ein
Wert, der weiterhin unter der Pravalenz in den bei-
den Beobachtungsstudien oder in der Studie von
VON BELOW (2016) liegt. Moglicherweise lassen
sich die Unterschiede aber auch durch die geringe
Grolde der untersuchten Stichprobe und deren feh-
lende Reprasentativitdt begrinden. Auf diese und
weitere methodische Limitationen soll im Rahmen
der Gesamtdiskussion eingegangen werden.

Auch die in der vorliegenden Befragung berichtete
Zahl der aktiven Nutzungsarten weicht von anderen
Studien ab. Insgesamt 17 Befragte, also ebenfalls
5,5 % der Gesamtgruppe, berichten von mindes-
tens einer aktiven Nutzung ihres Mobiltelefons auf
der letzten Fahrt mit dem Fahrrad. Der Anteil der
Telefonierenden lag bei den interviewten Radfah-
rern bei rund 1,6 % und beinhaltet damit verhaltnis-
maRig wenige Nutzer. Dies kdnnte eine interessan-
te Entwicklung andeuten: Mit der flachendeckenden
Verbreitung von Smartphones geht auch eine An-
derung im Nutzungsverhalten einher. Es wird immer
weniger telefoniert, dafir sind andere Nutzungszei-
ten, z. B. Kurznachrichten schreiben oder lesen und
Apps bedienen, deutlich angestiegen (Deloitte,
2020). Die vorliegenden Ergebnisse konnten darauf
hindeuten, dass sich diese Entwicklung auch auf
die Mobiltelefonnutzung auf dem Fahrrad Ubertra-
gen haben kdnnte.

Die aus den vorliegenden Daten der Interviews im
Stralenverkehr ermittelte Pravalenz aktiver Mobil-
telefonnutzung steht aber auch im Kontrast zu den
bisherigen Erkenntnissen, die aus Beobachtungs-
studien gewonnen wurden. Im Vergleich mit den Er-
gebnissen von VOLLRATH et al. (2016) und RO(3-
NAGEL et al. (2020) sowie fast allen internationalen
Beobachtungsstudien liegt die Pravalenz der akti-

ven Mobiltelefonnutzung in der vorliegenden Befra-
gung deutlich héher. Dies lasst sich vermutlich am
ehesten anhand der unterschiedlichen Methodik
der Studien erklaren. So wird in Beobachtungsstu-
dien die Punktpravalenz, also die Mobiltelefonnut-
zung zu einem klar umschriebenen Zeitpunkt, er-
fasst. Bei der vorliegenden Befragung wurde eine
Periodenpravalenz erfasst, also in Bezug auf einen
(langeren) Zeitraum (vgl. auch Kapitel 5). Weiterhin
koénnen in Beobachtungsstudien keine Haufigkeiten
und Mehrfachnutzungen erfasst werden, weswe-
gen die absolute Anzahl der aktiven und passiven
Mobiltelefonnutzungen nicht abgebildet werden
kann. Auf die Unterschiede soll im Rahmen der Ge-
samtdiskussion differenziert eingegangen werden.

Eine starker als bisher angenommene verbreitete
aktive Mobiltelefonnutzung auf dem Fahrrad kénnte
sich negativ auf die Verkehrssicherheit auswirken.
Aktive Nutzungen sind kurzzeitig, werden tenden-
ziell dafir mehrfach ausgefihrt und erfordern
i. d. R. mehrfache Bedieneingaben bzw. mehrfa-
ches In-die-Hand-nehmen des Mobiltelefons. Das
Mobiltelefon in die Hand zu nehmen und einen Blick
darauf zu werfen geht mit verstarkter Ablenkung
von der Fahraufgabe einher (SCHOMIG, SCHOCH,
NEUKUM, SCHUMACHER & WANDTNER, 2015).
Sollte das Mobiltelefonnutzungsverhalten auf dem
Fahrrad tatsachlich aktiver gepragt sein als bisher
angenommen, sollte dies bei zukiinftigen Malnah-
men zur Erhéhung der Fahrradverkehrssicherheit
bertcksichtigt werden. Kritisch anzumerken bleibt,
dass aus den Interviews nicht hervorgeht, ob Musik/
Podcasts horen wirklich als rein passive Nutzung
ausgelibt wurde. So ist vorstellbar, dass auch hier
Uber die Zeit das Mobiltelefon in die Hand genom-
men wird, um beispielsweise das Lied zu wechseln
oder die Lautstarke zu verandern. Dadurch wirde
aus einem passiven ein aktives Nutzungsverhalten.
Dies wurde aber in der vorliegenden Studie nicht
explizit abgefragt. Allerdings hatten die Musikhoérer
die Madglichkeit, solche Verhaltensmuster durch
eine Mehrfachnennung innerhalb der Befragung zu
berichten. Entsprechend wird Musik/Podcasts ho-
ren weiterhin als rein passive Nutzung bewertet, der
Grundannahme folgend, dass keine weiteren Be-
dienschritte erforderlich waren, beziehungsweise
diese sonst explizit benannt worden waren.

Um bessere Ruckschlisse hinsichtlich des Risikos
der Mobiltelefonnutzung auf dem Fahrrad ziehen zu
kénnen, wurden in dem Interview Konsequenzen
der Mobiltelefonnutzung erfasst. Im Fokus standen
hier vor allem in der Folge der Mobiltelefonnutzung
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gezeigte kompensatorische Verhaltensanderungen
und aufgetretene kritische Situationen. Betrachtet
man die von den Teilnehmenden berichteten Ver-
haltensveranderungen im Hinblick auf deren Poten-
zial, LeistungseinbufRen in Folge von Mobiltelefon-
nutzung kompensieren zu kénnen, so kann zu-
nachst festhalten werden, dass lediglich rund ein
Drittel (n = 9) der befragten Mobiltelefonnutzer eine
Verhaltensveranderung als Folge der Mobiltelefon-
nutzung berichtete, die eher sicherheitszutraglich
sein durfte. Andere berichtete Verhaltensanderun-
gen sind entweder regelwidrig (z. B. Wechsel auf
den Gehweg) oder eher sicherheitsabtraglich (z. B.
Erhéhung der Geschwindigkeit) und werden daher
nicht als angemessene Kompensationsstrategie
gewertet. Auch langsamer fahren ist eine Verhal-
tensveranderung, die zwar LeistungseinbufRen in
Folge von Mobiltelefonnutzung kompensieren kann,
in Abhangigkeit von der umgebenden Verkehrssitu-
ation aber auch zu Stérungen des Verkehrsflusses
oder zu Konflikten mit anderen Verkehrsteilneh-
mern fihren kénnte. Studien zu fahrfremden Tatig-
keiten im Auto konnten jedoch zeigen, dass langsa-
meres Fahren eine geeignete Kompensationsstra-
tegie sein kann (SCHOMIG et al., 2015), weswegen
auch im vorliegenden Fall von einem zumindest po-
tenziellen Sicherheitsgewinn ausgegangen wird.
Entsprechend haben in Summe 16 Personen kein
angemessenes Kompensationsverhalten berichtet.
Vier Personen haben eine Verhaltensanderung ge-
nannt, die in Abhangigkeit der Verkehrssituation zu-
mindest potenziell die Gefahrdung der Mobiltelefon-
nutzung kompensieren kann. Neun Personen be-
richteten Verhaltensdnderungen, die Leistungsdefi-
zite aufgrund der Mobiltelefonnutzung auf dem
Fahrrad in Teilen vermutlich kompensieren kénnen.
Somit scheint lediglich eine Minderheit die Mobilte-
lefonnutzung auf dem Fahrrad durch Veranderun-
gen im Fahrverhalten zu kompensieren. Dies kann
mehrere Grinde haben. Zum einen sind sich die
Mobiltelefonnutzer mdglicherweise der durch die
Nutzung entstehenden Risiken nicht bewusst und
halten entsprechend Kompensationshandlungen
fur nicht erforderlich. Mdglicherweise sind die unzu-
reichenden Berichte Giber Kompensationsmalnah-
men aber auch dadurch zu begriinden, dass ziel-
fuhrende Verhaltensverdnderungen in den Inter-
views noch detaillierter hatten abgefragt werden
missen. So wurde beispielsweise nicht explizit da-
nach gefragt, ob bei der Mobiltelefonnutzung be-
wusst die Fahrt unterbrochen wurde oder ob das
Mobiltelefon nur in Rotphasen an einer Ampel ste-
hend genutzt wurde. Studien deuten darauf hin,

dass sowohl im Auto (z. B. SCHOMIG et al., 2015)
als auch auf dem Motorrad bzw. E-Bike (TRUONG
et al., 2016) das Mobiltelefon in diesen Phasen be-
sonders intensiv genutzt wird. Durch das Stehen an
der Ampel kdnnen mdglicherweise durch die Mobil-
telefonnutzung auftretende Leistungsbeeintrachti-
gungen potenziell kompensiert werden. Gegen die
Annahme, dass die Befragten der vorliegenden
Studie ihr Mobiltelefon insbesondere wahrend
Fahrtunterbrechungen oder im Stillstand genutzt
haben, spricht, dass keiner der Befragten diese
Verhaltensanderung in der offenen Antwortkatego-
rie Andere Verhaltensanderung genannt hat. Insge-
samt muss auch hier festgehalten werden, dass
aufgrund der sehr kleinen Stichprobe an Mobiltele-
fonnutzern die hier berichteten Ergebnisse lediglich
einen ersten Einblick in die Kompensationsbemi-
hungen fahrradfahrender Mobiltelefonnutzer dar-
stellen. Es sind weitere Informationen erforderlich,
um die Zusammenhange zwischen Mobiltelefonnut-
zung auf dem Fahrrad und Kompensationsverhal-
ten besser zu verstehen.

Insgesamt 12,7 % der Befragten gaben an, auf der
letzten Fahrt mindestens eine als kritisch wahrge-
nommene Situation erlebt zu haben. Den Schwer-
punkt bildeten dabei Beinahezusammenstdfie mit
anderen Verkehrsteilnehmern. Dabei zeigte ten-
denziell, dass Frauen eher kritische Situationen be-
richteten als Manner. Dies ist zunachst Uberra-
schend, da Manner ein deutlich héheres Risiko ha-
ben sich beim Fahrradfahren zu verletzen oder ge-
totet zu werden (Statistisches Bundesamt, 2019b)
und eher Risikoverhaltensweisen im Stralenver-
kehr zeigen als Frauen (BAUMANN, GEBER,
KLIMMT & CZERWINSKI, 2019). Moglicherweise
war aufgrund der in der vorliegenden Befragung of-
fen gehaltenen Definition einer kritischen Situation
in vergleichbaren Situationen die Bereitschaft bei
Frauen hoher, diese als kritisch zu bewerten, als bei
Mannern. Diese Tendenz ist insofern relevant, da
die Gruppe der Mobiltelefonnutzer in der vorliegen-
den Stichprobe fast ausschlief3lich aus Mannern
bestand und es somit zu einer Verzerrung gekom-
men sein konnte. Kritische Situationen kamen in
der Gruppe der Mobiltelefonnutzer vergleichbar
haufig wie in der Gruppe der Nichtnutzer vor. Ver-
gleicht man jedoch nur die Manner der Gruppe der
Mobiltelefonnutzer und die der Nichtnutzer, so zeigt
sich hier ein signifikanter Unterschied (x2 (1) =
8,151**). Dabei berichten mannliche Mobiltelefon-
nutzer eher kritische Situationen als mannliche
Nichtnutzer. Es ergeben sich also Hinweise, dass
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bei Mannern das riskante Verhalten Mobiltelefon-
nutzung auf dem Fahrrad auch mit dem Erleben
von kritischen Situationen im StralRenverkehr zu-
sammenhangen koénnte. Ein Grund hierfir kdnnte in
spezifischen Persoénlichkeitseigenschaften mannli-
cher Mobiltelefonnutzer liegen, welche zu einem
riskanteren Fahrstil und in der Folge zu mehr kriti-
schen Situationen fihren kénnte.

In direktem Zusammenhang mit der eigenen Mobil-
telefonnutzung standen nur zwei kritische Ereignis-
se. Sechs Fahrradfahrende gaben dariber hinaus
auf Nachfrage an, sie hatten einem anderen Fahr-
radfahrenden ausweichen mussen, der gerade sein
Mobiltelefon genutzt hat, um eine kritische Situation
zu vermeiden. Somit lassen sich in der vorliegen-
den Untersuchung insgesamt rund 15 % der berich-
teten kritischen Situationen direkt auf die Nutzung
von Mobiltelefonen zuriickfiihren. Ein weiterer rele-
vanter Faktor fur kritische Situationen kdnnten an-
dere Fehlverhaltensweisen der Fahrradfahrenden
gewesen sein. So berichtet immerhin rund ein Vier-
tel aller Befragten Fahrfehler begangen bzw. die
StralRenverkehrsordnung missachtet zu haben. Zu-
sammenhange zwischen diesem (Fehl-)Verhalten
und der Mobiltelefonnutzung wurden jedoch nicht
direkt erfragt. Allerdings haben Mobiltelefonnutzer
und Nichtnutzer vergleichbar viele Fahrfehler be-
richtet, sodass sich - zumindest auf Basis der vor-
liegenden Interviewdaten — kein Zusammenhang
zwischen der Mobiltelefonnutzung und den began-
genen Fahrfehlern nachweisen Iasst.

Es lasst sich festhalten, dass die Mobiltelefonnut-
zung in der vorliegenden Stichprobe insgesamt eine
etwas geringere aber dennoch vergleichbare Pra-
valenz aufweist wie in anderen Studien. Auffallig ist
jedoch, dass verglichen mit anderen (insbesondere
Beobachtungs-)Studien mehr aktive und damit ver-
mutlich auch eher sicherheitsrelevante Mobiltele-
fonnutzungen berichtet wurden. Auch wenn ein re-
levanter Anteil der Befragten von kritischen Situatio-
nen berichtet, so standen diese nur selten in direk-
tem Zusammenhang mit der Mobiltelefonnutzung.
Es ergeben sich Hinweise, dass einzelne Perso-
nengruppen auf dem Fahrrad haufiger zum Mobil-
telefon greifen als andere und diese auch insge-
samt eher gefahrdet sein kdnnten. Anhand der vor-
liegenden Interviewdaten sind dies vor allem jinge-
re mannliche Fahrradfahrer.

5 Diskussion

Die vorliegende Untersuchung hatte die Zielset-
zung, Erkenntnisse zum Einfluss der Nutzung von
Mobiltelefonen beim Radfahren auf die Verkehrssi-
cherheit zu gewinnen, auf deren Basis Empfehlun-
gen fur die (zielgruppenspezifische) Gestaltung von
Verkehrssicherheitsmallnahmen fur Radfahrende
abgeleitet werden kénnen. Hierzu wurden mittels
Beobachtungen und Interviews im Stralenverkehr
sowie einer Online-Befragung Informationen zu
Haufigkeit und Arten der Nutzung von Mobiltelefo-
nen beim Radfahren sowie zu Nutzermerkmalen er-
hoben. Zunachst sollen die Unterschiede und Gren-
zen der drei methodischen Zugange — Beobachtun-
gen, Online-Befragung und Interviews im Straf3en-
verkehr — erértert werden (5.1). Anschlielend wer-
den die Ergebnisse der jeweiligen Methoden einan-
der gegenubergestellt und zusammenfassend dis-
kutiert (5.2).

5.1 Methodische Diskussion

Zur besseren Nachvollziehbarkeit der Ergebnisse
sollen einige methodische Unterschiede noch ein-
mal in Erinnerung gerufen werden. Hinsichtlich der
Ermittlung der Pravalenz der Mobiltelefonnutzung
handelt es sich bei der Beobachtung im StralRen-
verkehr (vgl. Kapitel 4.1) um eine Punktpravalenz,
d. h. es wird zu einem (zufalligen) Zeitpunkt — dem
Beobachtungszeitpunkt — eine Mobiltelefonnutzung
festgestellt. Dagegen wird bei der Online-Befra-
gung (vgl. Kapitel 4.2) die Lebenszeitpravalenz ab-
gefragt sowie eine kilrzere Zeitperiode (Tag vor der
Befragung, letzte 12 Monate). Eine Periodenprava-
lenz wird ebenfalls in den Interviews (vgl. Kapitel
4.3) erfragt. Diese bezieht sich auf die vorangegan-
gene Fahrt und weicht somit von den erfragten Pe-
riodendauern der Online-Befragung ab. Weiterhin
liegen den drei Ansatzen unterschiedliche Stichpro-
ben(umfange) von Radfahrenden zugrunde, die
hinsichtlich ihrer Zusammensetzung variieren.
Schliellich hat jede der drei Methoden einen ande-
ren Fokus hinsichtlich der erfassten Merkmale:
Wahrend die Beobachtungen sich rein auf das
(sichtbare) Verhalten beschranken, steht im Zent-
rum der Online-Befragung die Ermittlung personen-
immanenter Einflussfaktoren auf die Mobiltelefon-
nutzung sowie maoglicher Risiken (Fehler, kritische
Situationen). Die Interviews nehmen eine Art Zwi-
schenstellung ein: Einerseits wird das (selbstbe-
richtete) Verhalten fur eine konkrete Zeitspanne er-
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mittelt, gleichzeitig werden Details zur konkreten
Nutzung und weitere Hintergrundinformationen ab-
gefragt.

Verdeckte Verhaltensbeobachtungen, wie sie in der
vorliegenden Studie angewandt wurden, haben den
Vorteil, dass keine datenverzerrenden Effekte durch
sozial erwlnschtes Antworten auftreten. Aufgrund
der mangelnden Manipulationsméglichkeiten liefern
sie somit eine wichtige Datengrundlage fir die Mes-
sung von insbesondere regelwidrigem Verhalten.
Zudem koénnen bei Verhaltensbeobachtungen rela-
tiv standardisierte Erhebungsbedingungen und da-
mit eine zuverldssige Datenbasis realisiert werden.
Allerdings ist ein groBer Nachteil bei standortge-
bundenen Verkehrsbeobachtungen, dass nur Ver-
haltensweisen in einem kurzen Zeitabschnitt erfasst
werden, wodurch die wahre Pravalenz der Mobilte-
lefonnutzung unterschatzt wird. Darliber hinaus
werden mittels Verkehrsbeobachtungen keine Da-
ten Uber die Haufigkeit und die Dauer des Verhal-
tens erfasst. Damit einhergehend haben Nutzungs-
arten mit einer gewdhnlich langeren Nutzungsdau-
er, wie z. B. Musikhoren, eine hdhere Wahrschein-
lichkeit, bei einer Beobachtung entdeckt zu werden
als kurzere Nutzungen, wie z. B. ein kurzer Blick auf
die Navigationsanzeige. Weiterhin kann die Aus-
wahl der Beobachtungsstandorte einen Einfluss auf
die Anzahl der beobachteten Nutzungsarten haben,
z. B. die Verkehrsstarke und die Entfernung zu
Lichtsignalanlagen. Auch zu méglichen verhaltens-
erklarenden Einstellungen und Motiven (z. B. Risi-
kobereitschaft, Bindung zum Mobiltelefon, das Nut-
zen fur berufliche Zwecke) oder das Aufzeigen von
Gefahrenpotenzialen kénnen auf Basis von Ver-
kehrsbeobachtungen mit einem Beobachtungszeit-
raum von wenigen Sekunden keine bzw. kaum Aus-
sagen getroffen werden. Hinzu kommt, dass aus
Grinden der Praktikabilitdt Verkehrsbeobachtun-
gen nur an Standorten mit einer ausreichenden Ver-
kehrsstarke, bei guten Wetterbedingungen sowie
bei Tageslicht durchgefiihrt werden. Insbesondere
potenziell ablenkendes Verhalten wie die Mobiltele-
fonnutzung kénnte durch diese Faktoren beeinflusst
werden.

Im Unterschied zur Verkehrsbeobachtung erlaubt
eine Online-Befragung eine differenzierte Erfas-
sung von Personenmerkmalen, die sich der Beob-
achtung im Realverkehr entziehen und von denen
ein Einfluss auf die Nutzung des Mobiltelefons beim
Radfahren angenommen wird. Die Standardisie-
rung einer Online-Befragung ermdglicht eine ein-
fach durchfihrbare und umfangreiche Erfassung

relevanter Merkmale in einer relativ grofden, repra-
sentativen Stichprobe. GroRe Stichproben sind eine
wichtige Voraussetzung flr die Prifung von kom-
plexen theoretischen Modellen, wie dies in dieser
Studie der Fall ist. Der relativ gro3e Umfang und der
hohe Grad der Differenziertheit der erfassten Merk-
male sowie die grof3e Stichprobe sind ebenfalls As-
pekte, die sich von einer Erhebung im Rahmen ei-
nes Interviews im Realverkehr erheblich unterschei-
den. Grundlegend fiur die Online-Befragung sind die
subjektiven Angaben der befragten Personen. So
kénnen die von den Befragten angegebenen Prava-
lenzen prinzipiell von den objektiven, tatsachlichen
Pravalenzen abweichen. Diese Abweichung ist ab-
hangig von der Erinnerungsleistung und den Ver-
zerrungstendenzen, die bei der Beantwortung der
Frage entstehen kénnen (BORTZ & DORING,
2007). So kann die Tendenz einer Person darin be-
stehen, ein Fehlverhalten nicht zuzugeben und in
der Folge sozial erwlinschte Antworten zu geben.
Das Auftreten solcher Tendenzen ist jedoch weniger
wahrscheinlich, wenn — wie bei einer Online-Befra-
gung — die Erhebung anonym erfolgt. Ein Nachteil
von Online-Befragungen ist das Auftreten mdglicher
Stichprobenverzerrungen und damit die schwierige
Aufgabe, den Anspruch an Reprasentativitat einzu-
I6sen. In der Regel sind altere Personen (insbeson-
dere ab etwa 75 Jahren) online schwieriger zu er-
reichen als Jungere. In der vorliegenden Studie
sind zum einen die Alteren und zum anderen Frau-
en deutlich unterreprasentiert. Eine entsprechende
Gewichtung der Daten soll diese Verzerrung aus-
gleichen. Fir die reprasentative Erfassung von Pra-
valenzen sind solche Stichprobenverzerrungen re-
levanter als fir die Berechnung korrelativer Zusam-
menhange zwischen den erfassten Merkmalen. Der
Anspruch an Reprasentativitat ist bei Online-Befra-
gungen jedoch leichter einzuldsen als bei Erhebun-
gen im Realverkehr.

Hinsichtlich der Interviews im Stralenverkehr ist
insbesondere die StichprobengréfRe und die daraus
resultierende geringe Anzahl der tatsachlichen Mo-
biltelefonnutzer zu bericksichtigen. Zudem ist die
Stichprobe sehr selektiv, da lediglich auf eine Stadt
und die dortigen Radfahrenden begrenzt. Die Al-
tersstruktur weicht von der als reprasentativ gelten-
den Befragungsstudie von VON BELOW (2016) ab,
da mittelalte Fahrradfahrer Gberproportional haufig
an den Interviews teilgenommen haben, wahrend
andere Altersgruppen unterreprasentiert sind. Auch
zeigt sich anhand der Daten, dass besonders hau-
fig Personen auf Freizeitfahrten befragt wurden und
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Fahrten am Samstag unterreprasentiert waren. Da-
her kann nicht von einer reprasentativen Erhebung
ausgegangen werden, deren Ergebnisse sich auf
die Gesamtheit der Fahrradfahrenden in Deutsch-
land (ibertragen lassen. Uber die bereits beschrie-
benen prinzipiell moéglichen Antworttendenzen und
-verzerrungen bei Befragungen hinaus ist die zu-
mutbare Lange eines Interviews im Stralenverkehr
begrenzt, sodass weitere, méglicherweise ebenfalls
relevante Aspekte, z. B. Einstellungen, genauere
Umstande und Motive der Mobiltelefonnutzung
wahrend der letzten Fahrt, nicht erfragt werden
konnten. In den Interviews gaben vergleichsweise
wenige Befragte eine Mobiltelefonnutzung wahrend
der letzten Fahrt an, sodass detailliertere Angaben
zur Nutzung nur fur eine kleine Stichprobe vorlie-
gen, weshalb diese Ergebnisse eher als kasuistisch
zu werten sind.

5.2 Inhaltliche Diskussion

Wie unter 5.1 erlautert, beinhaltet jeder der in der
vorliegenden Studie verwendeten methodischen
Ansatze jeweils unterschiedliche Maoglichkeiten
und Grenzen der Erfassung verschiedener Aspek-
te zur Nutzung von Mobiltelefonen bei Radfahre-
nden. Das multi-methodale Vorgehen hatte zum
einen das Ziel, mdglichst viele Facetten der Frage-
stellung zu erfassen, und zum anderen, methodi-
sche Grenzen der einzelnen Forschungsansatze
auszugleichen. Aufgrund der unterschiedlichen
Datenquellen, der verschiedenen untersuchten
Stichproben und der methodenimmanenten Vor-
und Nachteile ist es mdglich, dass zu einem Unter-
suchungsaspekt voneinander abweichende Er-
gebnisse resultieren. Dies stellt jedoch per se kei-
ne Abschwachung oder mangeinde Plausibilitat
der jeweiligen Ergebnisse dar. Vielmehr gilt es, die
mit der jeweiligen Methode gewonnenen Befunde
zueinander in Bezug zu setzen. Gleichwohl sollen
die einzelnen Erhebungsmethoden an dieser Stel-
le kritisch diskutiert werden, um den Geltungsbe-
reich der einzelnen Ergebnisse besser einordnen
zu kénnen. Hier geht es darum festzustellen, wel-
che Aspekte der Mobiltelefonnutzung beim Rad-
fahren sich Uber die Methoden hinweg als stabil
erweisen und wie diese sich durch methodenspe-
zifische Befunde ergénzen lassen. In Tabelle 37
sind die wesentlichen Ergebnisse der drei Unter-
suchungsanséatze zusammenfassend dargestellt.

Die ermittelte Gesamtpravalenz der Mobiltelefon-
nutzung unterscheidet sich naturgemaf zwischen
den drei methodischen Anséatzen. In der Beobach-
tungsstudie nutzten 13,4 % (darunter 1,3 % aktive
Nutzung, 12,0 % passive Nutzung und 0,1 % Nut-
zungsbereitschaft) der Radfahrenden zum Zeit-
punkt der Beobachtung ihr Mobiltelefon in irgend-
einer Form, Manner deutlich haufiger als Frauen.
Wie bereits in Kapitel 4.1.7 dargelegt, liegen die in
dieser Studie ermittelten Haufigkeiten in einer ver-
gleichbaren GroRenordnung wie in anderen Unter-
suchungen (s. Kapitel 2.3.1). Fir die Vergleiche
der Pravalenzen zwischen den Methoden wird sich
bei der Online-Befragung auf die fir den Vortag
angegebenen Nutzungshaufigkeiten bezogen, da
hier im Gegensatz zur Lebenszeitpravalenz eine
deutlich bessere Vergleichbarkeit mit der Beob-
achtungsstudie und den Interviews besteht. Etwas
geringer fallt dagegen die angegebene Nutzungs-
haufigkeit in den Interviews aus: Bezogen auf die
vorangegangene Fahrt gab nur rund jeder Zehnte
an, das Mobiltelefon genutzt zu haben. Hier mag
einerseits eine Rolle spielen, dass es sich um eine
Selbstauskunft handelt, die jedoch im Vergleich
zur Online-Befragung weniger anonym erfolgt und
somit sozial erwiinschtes Verhalten begtnstigt ha-
ben mag. Zum anderen ist der Stichprobenumfang
bei dieser Erhebung deutlich geringer als bei den
Beobachtungen und der Online-Befragung, so-
dass die Ergebnisse hier mit groRerer Vorsicht zu
interpretieren sind. Insgesamt liegen die in den
drei Untersuchungsansatzen ermittelten Gesamt-
pravalenzen jedoch in einer vergleichbaren Gro-
Renordnung, wonach jeder sechste bis zehnte
Radfahrende das Mobiltelefon wahrend des Fah-
rens nutzt.

Betrachtet man die einzelnen Nutzungsarten in Ta-
belle 37, so dominiert bei allen drei Erhebungen
eine passive Nutzung des Mobiltelefons, die im
(Musik)Ho6ren besteht. Lediglich in der Online-Be-
fragung fallt die Haufigkeit des Navigierens etwas
héher als das bloRe Héren aus. Eine manuelle Be-
dienung, die nur in 0,6 % der Beobachtungen auf-
trat, wurde in den Befragungen (hier: Nachricht
schreiben) mit 2,9 % in der Online-Studie (bezo-
gen auf Vortag) bzw. 1,3 % in den Interviews deut-
lich haufiger genannt. Auch die Haufigkeit des Te-
lefonierens (Anrufen, Anruf annehmen) wird in der
Online-Befragung und in den Interviews héher an-
gegeben als in der Beobachtung ermittelt: Wah-
rend nur 0,5 % der Radfahrenden beim Telefonie-
ren beobachtet wurden, sind dies - wenn man das
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Beobachtungen

Online-Befragung

Interviews

Stichpro-
bengrofe
(N)

5.382

2.844

309

Bezugs-
zeitraum

Punktpravalenz

Lebenszeitpravalenz

Vortag

Gerade erfolgte Fahrt

Pravalenz
Gesamt*)

13,4 %
Manner: 15,7 %
Frauen: 10,0 %

49,4 %
Manner: 55,4 %
Frauen: 42,6 %

16,4 %
Manner: 18,9 %
Frauen: 14,0 %

9,7 %
Manner: 17,5 %
Frauen: 3,6 %

Pravalenz *
aktive vs. passive
Nutzung

Aktiv: 1,3 %
Passiv: 12,0 %
(Nutzungsbereit: 0,1 %)

haufig + gelegentlich:
Aktiv: 24,5 %
Passiv: 14,0 %

Aktiv: 12,7 %
Passiv: 7,3 %

Aktiv: 5,5 %
Passiv: 5,5 %

Pravalenz*
einzelner
Nutzungsarten

Zusammengefasste Kategorien
gemal Tabelle 10 und Tabelle
12:

* (Musik) héren (Headsets/Laut-
sprecher): 12,3 %

* Manuelle Bedienung/Tippen
(in der Hand/Halterung): 0,6 %

+ Telefonieren (in der Hand/Hal-
terung): 0,5 %

« Blicken (in der Hand/Halte-
rung): 0,3 %

haufig + gelegentlich:

* Navigieren: 20,0 %
Musik héren: 14,1 %
Blicken: 9,2 %

Nachr. lesen: 6,3 %
Anruf annehmen: 5,7 %
Anrufen: 4,4 %

Nachr. schreiben: 3,3 %
Sprachachr. héren: 2 %
Sprachnachr. schi-
cken:1,9 %

.

.

.

Navigieren: 7,9 %
Musik héren: 7,3 %
Blicken: 6,4 %

Nachr lesen: 3,8 %
Anruf annehmen: 3,7 %
Nachr. schreiben:

29 %

Anrufen: 0,8 %
Sprachnachr. schicken:
0,6 %

Sprachnachr. héren:
0,3 %

Musik horen: 5,5 %
Blicken: 2,3 %

Nachr. schreiben:

1,3 %

Nachr lesen: 0,9 %
Anruf annehmen: 0,9 %
Navigieren: 0,6 %
Anrufen: 0,6 %
Sprachnachr. horen:
0%

Sprachnachr. schicken:
0%

.

.

.

.

Einflussfaktoren auf
Mobiltelefonnutzung

Geschlecht: mannlich 1t
Alter: jung 1
Helmnutzung: kein Helm 1

(Radverkehrsflihrung: auf der
Fahrbahn 1)

Wochentag: wochentags 1
Tageszeit: im Tagesverlauf 1
Nebentatigkeit: weitere Nt. |

Geschlecht: mannlich 1
Alter: jung 1

Handlungskompetenzerwartung: hoch 1

Emotionale Bindung zum Mobiltelefon: hoch 1
Positive Einstellung der Peergruppe: 1

Positive Einstellung zum Mobiltelefonieren beim Rad-

fahren: 1

Geschlecht: mannlich 1
Alter: jung 1

Haufigkeit Radfahren:
hoch t

Kritische Situationen

12-Monatspravalenz

Vortag

92,3 %, davon 5 % wéh-
rend Mobiltelefonnutzung

(n=138)
Beinahe-ZusammenstoR
mit anderem Verkehrsteil-
nehmer. 46,4 %
Beinahe-ZusammenstoR
mit Objekt/Hindernis:

15,1 %

Beinahe vom Rad gestiirzt:
9,4 %

Zusammensto mit Pkw:
7,0 %

18 %, davon 2,8 % wah-
rend Mobiltelefonnutzung

(n =479)
Beinahe-Zusammenstof}
mit anderem Verkehrsteil-
nehmer. 65,6 %
Zusammenstol mit Pkw:
11,5 %

Zusammenstol mit Rad-
fahrer: 4,8 %
Beinahe-Zusammenstof}
mit Objekt/Hindernis:

3,8 %

12,7 %, davon 1,9 %
wahrend Mobiltelefon-
nutzung

Beinahe-Zusammenstol
mit anderem Verkehrs-
teilnehmer: n = 34
Konflikt mit Pkw: n = 4
Konflikt mit Radfahrer:
n=1

Tab. 37: Zusammenfassung der Ergebnisse von Beobachtungen, Online-Befragung und Interviews. *) Aufgrund von Mehrfachnen-
nungen bei den Einzelkategorien sind die zusammengefassten Pravalenzangaben zu Gesamt und Aktive vs. passive Nut-
zung # der Summe der Einzelkategorien




77

Beobachtungen Online-Befragung Interviews
24,7 %
16 % (bezogen auf Vortag)
3 Handzeichen unterlas-
E’ Handzeichen unterlassen: 55,4 % sen: 51,1 % . )
s Rote Ampel iiberfahren: 14,5 % 5;’2? Qmpe' Uberfahren:
Missachtung der Vorfahrt: 11,6 % Missachtung der Vor-
fahrt: 8 %
(n=1.411)
Langsamer Fahren: 54,7 %
Nutzung nur in bestimmten Situationen: 48,1 % Keine Kompensation
GroRerer Abstand: 27,2 % (n=12)
- Verstirkte Aufmerksamkeit (Sehen): 26,1 % Langsamer fahren
2 Anhalten: 21,4 % (n =6) _
£ Fahrstrecke andern: 16,2 % Ver_andertes Blickverh.
% Kein anderes Verhalten: 15,5 % (n=4) . .
S Verstarkte Aufmerksamkeit (Horen): 10,9 % Nutzung nu_r bei wenig
= Verkehr (n = 4)
% Wechseln a"uf Gehweg: 7.,7 % . GréRerer Abstand
g_ Versuch, starker das Gleichgewicht zu halten: 6,8 % (n=2)
S Auf Gehweg gewechselt
(n=1)
Einflussfaktoren: Fahrstrecke gewechselt
Alter: jung? (n=1)
Musik horen beim Radfahren |
Reaktive kommunikative Nutzung d. Mobiltelefons: 1

Tab. 37: Fortsetzung

Annehmen eines Anrufes und das Anrufen zusam-
menzahlt — 4,5 % in der Online-Befragung und
1,5 % in den Interviews. Wahrend in der Beobach-
tungsstudie nur 0,3 % der Radfahrenden beim Bli-
cken auf das Telefon registriert wurden, liegen die
Pravalenzen hierflr in der Online-Studie und in den
Interviews mit 6,4 % bzw. 2,3 % deutlich hoher.
Noch hoher fallt die Pravalenz fur das Blicken auf
das Mobiltelefon in den Befragungen aus, wenn
man auch das Lesen von Nachrichten hierunter
subsummiert.

Bis auf das Musikhéren handelt es sich bei den ge-
nannten Nutzungsarten um solche von kurzer Dau-
er, die in Beobachtungsstudien von einem festge-
legten Standort heraus kaum erfasst werden kon-
nen, da sie genau zu dem Beobachtungszeitpunkt
ausgefuhrt werden missten, um registriert zu wer-
den, was die Diskrepanz zwischen Beobachtungs-
und Befragungsdaten erklart. Ein moéglicher Grund
fur die vergleichsweise deutliche Abweichung der
Pravalenzen zum Navigationsverhalten zwischen
Online-Befragung und Interviews mag sich aus un-
terschiedlichen Fahrtzwecken und der damit zu-
sammenhangenden Streckenkenntnis ergeben: Bei
den Interviews wurden Radfahrende im Nirnberger
Stadtgebiet befragt. Hier ist es wahrscheinlich, dass

die Teilnehmenden der Interviews alltégliche und ih-
nen bekannte Routen gefahren sind, die keine Na-
vigation erfordern. Im Gegensatz dazu ist es im
Rahmen der Online-Befragung aufgrund der nicht
festgelegten Befragungsorte  wahrscheinlicher,
dass im Referenzzeitraum (am Vortag), z. B. im
Rahmen einer Fahrradtour, eher unbekannte Stre-
cken gefahren wurden, weswegen das Mobiltelefon
tendenziell haufiger zu Navigationszwecken einge-
setzt wurde. Daflir sprache, dass bei der Online-Be-
fragung rund zwei Drittel der Befragten Radausflug
als Fahrtzweck angaben, wahrend bei den Inter-
views nur eine Person auf einem Fahrradausflug
unterwegs war und sich die Mehrheit der Interview-
teilnehmer auf dem Weg zur Arbeit oder zu alltagli-
chen Freizeitaktivitdten befand.

Hinsichtlich der Nutzungsarten zeigt sich in allen
drei Erhebungen, dass das Mobiltelefon vergleichs-
weise selten zum Telefonieren genutzt wird und
haufiger Nachrichten geschrieben oder gelesen
werden. Dies entspricht dem generellen gesell-
schaftlichen Trend, der sich voraussichtlich in den
nachsten Jahren weiter verstarkt und zu zuséatzli-
chen Risiken fiihren kann (s. auch 4.3.6) und daher
auch bei der Gestaltung von Verkehrssicherheits-
malnahmen Berucksichtigung finden sollte.
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Klassifiziert man die Nutzung nach legal (Nutzung
von Kopfhérern/Headset zum Telefonieren oder
Musikhéren, Mobiltelefon in Halterung) vs. illegal
(Mobiltelefon in der Hand/am Ohr), so wird das Mo-
biltelefon in der Beobachtungsstudie Uberwiegend
legal genutzt. Viele illegale Nutzungen sind jedoch
von kurzer Dauer und kénnen daher in der Beob-
achtung kaum erfasst werden. Bei den Interview-
auswertungen, bei denen auch die mehrmalige Nut-
zung des Mobiltelefons wahrend der letzten Fahrt
ausgewertet wurde, Uberwiegen dagegen die illega-
len Nutzungen, wohingegen legale Nutzungen, zu
denen v. a. das Musikhéren zahlt, in der Regel nur
mit n = 1 pro Fahrt gelistet werden, da sie oft tGber
die ganze Fahrt hinweg andauern. Ein Drittel der
Fahrradfahrenden — darunter die meisten Mobiltele-
fonnutzer - tragen das Mobiltelefon in der Hosen-
oder Jackentasche bei sich, sodass es schnell griff-
bereit ist. Auch bei Nutzungsformen, die grundsatz-
lich legal ausgefihrt werden kénnten (z. B. Telefo-
nieren, Blick drauf werfen), indem eine Freisprech-
einrichtung verwendet wird und das Telefon an ei-
ner Halterung befestigt werden konnte, wird das
Mobiltelefon faktisch meist in die Hand genommen.
Méglicherweise sind fest angebrachte Halterungen
fir das Mobiltelefon an Fahrradern noch nicht so
weit verbreitet wie in Pkw, wo das Mobiltelefon auf-
grund des Fahrens weiterer Strecken deutlicher
haufiger in Sicht- und Griffweite (z. B. zum Navigie-
ren, Telefonieren mit Freisprecheinrichtung) genutzt
wird. Zudem ist die Verwendung einer Freisprech-
einrichtung beim Fahrradfahren vermutlich weniger
attraktiv als im geschitzten Raum eines Pkw.

Bei allen drei Erhebungen erweisen sich das Ge-
schlecht und das Alter als wesentliche Einflussfak-
toren auf die Mobiltelefonnutzung wahrend des
Radfahrens. Insbesondere Manner und jlingere
Radfahrende nutzen das Mobiltelefon haufiger. Die-
ses Ergebnis deckt sich gut mit den Befunden an-
derer Studien, ebenso wie die Feststellung, dass
Radfahrende, die keinen Helm tragen, haufiger das
Mobiltelefon nutzen (s. Kapitel 2.3.1). Dies kann ein
Hinweis darauf sein, dass es bei Radfahrenden
eine mehr oder minder hohe generelle Auspragung
zu riskantem Verhalten gibt, das sich in mehreren —
u. U. zusammen auftretenden — Verhaltensweisen
(Nutzung von Mobiltelefon, keine Helmnutzung,
ggaf. weitere in dieser Untersuchung nicht erfasste
Verhaltensweisen) dulRert. Weiterhin benutzen Rad-
fahrende ofter das Mobiltelefon wéhrend des Rad-
fahrens, wenn sie Uberzeugt sind, das Telefon wah-
rend des Fahrens sicher nutzen zu kénnen (hohe

Handlungskompetenzerwartung), wenn sie eine
starke emotionale Bindung an das Mobiltelefon ha-
ben und wenn sie selbst oder ihre Peergruppe eine
positive Einstellung zum Mobiltelefonieren wahrend
des Radfahrens aufweisen. Schliellich benutzen
Personen, die haufig Rad fahren, auch haufiger das
Mobiltelefon auf dem Fahrrad. Werden weitere Ne-
bentatigkeiten wahrend des Radfahrens ausge-
fuhrt, wird das Mobiltelefon seltener benutzt. Mégli-
cherweise ist dies ein Hinweis auf kompensatori-
sches Verhalten: Wenn ein Mobiltelefon genutzt
wird, also eine zumindest potenzielle Ablenkung
vorhanden ist, werden verbleibende mentale oder
visuelle Ressourcen nicht durch weitere fahrfremde
Tatigkeiten reduziert, sondern verwendet, um die
Fahraufgabe mdglichst sicher durchzufihren. In
Bezug auf verkehrliche Rahmenbedingungen fand
sich in den Beobachtungen Uberraschenderweise
eine starkere Mobiltelefonnutzung bei Radverkehrs-
fihrungen auf der Fahrbahn als bei solchen neben
der Fahrbahn. Im Hinblick auf kompensatorisches
Verhalten ware eher zu erwarten gewesen, dass die
Nutzung bei Radverkehrsfihrungen neben der
Fahrbahn héher ist. Allerdings wurden bei Radver-
kehrsfihrungen neben der Fahrbahn vermehrt ille-
gale Nutzungsformen sowie weitere Nebentatigkei-
ten beobachtet, wéhrend bei Radverkehrsfuhrun-
gen auf der Fahrbahn das Héren dominierte. Diese
Differenzierung deutet darauf hin, dass Radfahre-
nde sich insofern kompensatorisch verhalten, als
dass bei Radverkehrsfihrungen auf der Fahrbahn
eher passive, ungefahrlichere Nutzungsarten aus-
geubt werden. Zudem hat sich in der vorliegenden
Beobachtungsstudie gezeigt, dass Radverkehrs-
fuhrungen auf der Fahrbahn mehr von mannlichen
Radfahrern und unter 60-Jahrigen genutzt werden.
Méglicherweise meiden Frauen und Senioren Rad-
verkehrsfiihrungen auf der Fahrbahn demgegen-
Uber haufiger aus Grinden der subjektiven Sicher-
heit (vgl. SCHUELLER et al., 2020). Passend hier-
zu hat sich in der vorliegenden Online-Studie ge-
zeigt, dass Variablen wie Risikobereitschaft und
Handlungskompetenzerwartung einen entschei-
denden Einfluss auf die Mobiltelefonnutzung beim
Radfahren austiben; beide Einflussfaktoren sind bei
Mannern starker ausgepragt als bei Frauen. Wo-
chentags und im Tagesverlauf wird das Mobiltelefon
haufiger passiv genutzt, wahrend die aktive Nut-
zung am Wochenende und mittags am héchsten ist.
Dies ist mdglicherweise darauf zurlickzufiihren,
dass zu diesen Zeiten generell mehr zwischen-
menschliche Kommunikation (z. B. Absprachen tref-
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fen, sich austauschen) stattfindet als z. B. wahrend
Ublicher Arbeitszeiten.

Berichtete kritische Situationen beim Radfahren be-
stehen vor allem in (Beinahe-)ZusammenstoRen
mit anderen Verkehrsteilnehmern oder Hindernis-
sen. Im Zusammenhang mit der Mobiltelefonnut-
zung wurden sowohl in der Online-Befragung als
auch in den Interviews vergleichsweise selten kriti-
sche Situationen berichtet. Grinde dafiir mdgen
sein, dass tatsachlich nur selten kritische Situatio-
nen bei der Mobiltelefonnutzung aufgetreten sind.
Denkbar ist aber auch, dass die Radfahrenden eine
Situation, in der sie das Telefon nutzen, nicht als kri-
tisch erinnern, weil sie sich selbst kompensatorisch
verhalten haben (z. B. langsamer fahren), so die
Kritikalitat der Situation abmildern konnten oder
weil andere Verkehrsteilnehmer die Situation ent-
scharft haben (z. B. ausweichen). Auch koénnten
hier wiederum Antworttendenzen (soziale Er-
winschtheit) eine Rolle fur die geringe Benennung
kritischer Situationen spielen.

Fahrfehler treten bei den Radfahrenden vergleichs-
weise haufig auf: Jeder vierte bis sechste Radfahre-
nde gibt an, am Vortag bzw. bei der letzten Fahrt
mindestens einen Fahrfehler begangen zu haben.
Sowohl in der Online-Befragung als auch in den In-
terviews wurden das Unterlassen von Handzei-
chen, das Uberfahren einer roten Ampel und das
Missachten der Vorfahrt von den Radfahrenden als
haufigste Fahrfehler benannt. Die Tatsache, dass
die Befragten die Fahrfehler gut benennen konnten
ebenso wie die Art der Fahrfehler deuten darauf hin,
dass Fehler oder Regellbertretungen von Radfah-
renden zumindest teilweise bewusst begangen
werden (vgl. auch ALRUTZ et al., 2009).

Sowohl im Hinblick auf kritische Situationen als
auch auf Fahrfehler konnten in dieser Untersuchung
keine eindeutigen Zusammenhange zur Mobiltele-
fonnutzung aufgezeigt werden. Hier dirften metho-
dische Griinde der Befragungen eine wesentliche
Rolle spielen. Es wurde nur allgemein nach Fahr-
fehlern bzw. kritischen Situationen gefragt, d. h. es
lag an der Einschatzung der Teilnehmenden selbst,
was sie als Fehler oder kritische Situation werten.
Eine Mobiltelefonnutzung in einer solchen Situation
wurde generell eher selten angegeben. Hier spielen
neben der eigenen Wahrnehmung eines Verhaltens
als fehlerhaft oder einer Situation als kritisch mogli-
cherweise auch Antworttendenzen eine Rolle. Um
den Zusammenhang zwischen Fahrfehlern bzw. kri-
tischen Situationen und Mobiltelefonnutzung ge-

nauer zu untersuchen, waren andere methodische
Ansatze geeigneter, z. B. Tagebucherhebungen,
experimentelle (Simulator)-Studien oder naturalisti-
sche Fahrverhaltensbeobachtungen.

Verhaltensanpassungen im Zusammenhang mit
der Mobiltelefonnutzung wurden vor allem in der
Online-Befragung angegeben. In erster Linie fahren
die Radfahrenden langsamer, wenn sie das Mobil-
telefon verwenden, oder sie nutzen es nur in be-
stimmten Situationen. Weitere kompensatorische
Verhaltensweisen bestehen in verstarkter Aufmerk-
samkeitszuwendung, Anhalten oder einer Ande-
rung der Fahrstrecke. Das Wechseln auf den Geh-
weg und der Versuch, starker das Gleichgewicht zu
halten, werden vergleichsweise selten als kompen-
satorisches Verhalten gewahlt. In den Interviews
wurde generell nur sehr selten ein konkretes Kom-
pensationsverhalten genannt, darunter am haufigs-
ten langsamer fahren, gefolgt von verandertem
Blickverhalten und Nutzung des Mobiltelefons nur
bei wenig Verkehr. Aufgrund der geringen Stichpro-
be kénnen aus den Interviews jedoch keine verall-
gemeinerbaren Aussagen zum Kompensationsver-
halten abgeleitet werden. Es ist jedoch durchaus
diskussionswiirdig, inwieweit die berichteten Kom-
pensationsstrategien tatsachlich Gefahrdungen
entgegenwirken kdnnen und ihrerseits nicht weitere
potenzielle Risiken schaffen. Das Fahren auf dem
Gehweg beispielsweise ist regelwidrig und gefahr-
det potenziell Ful3ganger. Auch langsames Fahren
kann andere Verkehrsteilnehmer behindern oder zu
eigenen Gefahrdungen fihren (z. B. weniger Gleich-
gewicht), ebenso wie das Andern einer Fahrstrecke
nicht per se Beeintrachtigungen durch das Mobilte-
lefonieren ausgleicht. Eine erhohte Aufmerksam-
keitszuwendung ist an sich giinstig, fraglich ist je-
doch, wie gut dies tatsachlich gelingen kann.

Relevante Einflussfaktoren auf das Kompensati-
onsverhalten zeigten sich insbesondere in der On-
line-Befragung. Mithilfe von Modelltests konnte ge-
zeigt werden, dass ein geringeres Alter, eine starke-
re Nutzung des Mobiltelefons zur Kommunikation
und eine geringere Nutzung zum Musikhéren ein
kompensatorisches Verhalten beglnstigen. Dage-
gen erwies sich das Kompensationsverhalten in
den Modelltests als unabhangig von verkehrssi-
cherheitsrelevanten Erwartungen und Einstellun-
gen. Demnach scheint eher die Art der Nutzung des
Mobiltelefons und weniger psychologische Aspekte
daflr entscheidend zu sein, ob Kompensationsver-
halten gezeigt wird. Dafir spricht auch, dass bei
passiver Nutzung des Mobiltelefons (Musik hdren)
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in geringerem Ausmall kompensatorische Verhal-
tensweisen ausgefihrt werden, wohingegen das
Annehmen von Anrufen und das Lesen oder Hoéren
von Nachrichten kompensatorisches Verhalten er-
forderlich macht. Griinde dafir, dass sich jlingere
Radfahrende eher kompensatorisch verhalten,
kénnten sein, dass altere Radfahrer nicht so haufig
kompensatorisches Verhalten ausiiben missen, da
sie moglicherweise von vornherein vorsichtiger
oder langsamer fahren und ihr Fahrverhalten somit
nicht so stark anpassen mussen. Dariber hinaus
fallt es jungeren Radfahrenden mdglicherweise
leichter, potenziell sicherheitsabtragliches Verhal-
ten zu kompensieren (z. B. durch verstarkte Auf-
merksamkeit).

Wie oben dargelegt, haben alle drei Datenerhe-
bungsmethoden jeweils ihre Vor- und Nachteile,
weshalb eine Kombination aus verschiedenen Da-
tenquellen die Aussagekraft der Ergebnisse stei-
gern kann. In diesem Zusammenhang koénnte in zu-
kinftigen Forschungsstudien geprift werden, ob
neue Datenquellen wie z. B. von Dauerzahistellen
fur Fahrrader oder die Nutzung von anonymisierten
Mobilfunkdaten unter Beriicksichtigung der Daten-
schutzrichtlinien eine zusatzliche Erganzung in ei-
nem multi-methodalen Ansatz zur Erhebung der
Pravalenzraten darstellen kdnnten.

Aus den Ergebnissen der Online-Befragung und
vor-Ort-Interviews wird ersichtlich, dass aktive Nut-
zungsarten haufiger vorkommen als die bisherigen
Beobachtungsstudien es haben vermuten lassen.
Aktive Nutzungsarten gehen mit verstarkten Blick-
zuwendungen und Bedieneingaben einher und
kénnten entsprechend eine héhere Ablenkungswir-
kung entfalten als die passive Nutzung von Mobil-
telefonen. Inwiefern sich aktive und passive Nut-
zungsarten in ihrem Einfluss auf das Fahrverhalten
unterscheiden und welche Risiken sie fiir die Ver-
kehrssicherheit mit sich bringen, wurde jedoch noch
nicht explizit untersucht. Dies kénnte im Rahmen
einer Fahrradsimulator-Studie oder eines Realfahr-
versuches im Feld erfolgen. Auch lielRe sich hier
vertieft untersuchen, in welchen Verkehrssituatio-
nen wahrend der Fahrt mit dem Fahrrad das Mobil-
telefon bevorzugt genutzt wird und inwiefern es
wahrend der Nutzung zu Kompensationsverhalten
kommt.

6 Fazit und Empfehlungen

Insgesamt zeigen die Ergebnisse der vorliegenden
Studie ein facettenreiches Bild der Mobiltelefonnut-
zung beim Fahrradfahren sowie von Einflussfakto-
ren auf die Nutzung. Auf Basis der vorliegenden Er-
kenntnisse sowie aus dem eingangs aufbereiteten
wissenschaftlichen Forschungsstand lassen sich
Ansatzpunkte fir Handlungsempfehlungen ablei-
ten, die dazu beitragen sollen, die Haufigkeit und
Risiken des Mobiltelefonierens auf dem Fahrrad zu
verringern und sicherheitszutragliches Verhalten zu
fordern.

Die Haufigkeit der Verwendung von Mobiltelefonen
wahrend des Radfahrens liegt in einer nennenswer-
ten GréRenordnung: Jeder zehnte bis sechste Rad-
fahrende — je nach Erhebungsmethode — nutzt das
Mobiltelefon mindestens einmal wahrend einer
Fahrt, vor allem jingere und mannliche Radfahrer.
Bei den Nutzungsarten dominiert in allen drei Erhe-
bungsmethoden in erster Linie das Musikhéren,
also eine passive Nutzung des Mobiltelefons. Aktive
Formen der Mobiltelefonnutzung sind meist von
kurzzeitiger Natur, z. B. manuelle Bedienung, Tele-
fonieren oder auf das Display blicken. Diese Nut-
zungsformen kénnen aufgrund ihrer kurzen Aus-
Ubungszeit im Rahmen von Beobachtungen relativ
schlecht erfasst werden. Daher fallt die Pravalenz
aktiver Nutzungsformen des Mobiltelefons in den
Befragungen deutlich hoher aus. Das reaktive An-
nehmen von Anrufen wird haufiger praktiziert als
das initiative Tatigen eines Anrufs. Weiterhin wird
das Mobiltelefon haufiger fir die schriftliche Kom-
munikation (Nachrichten schreiben und lesen) ge-
nutzt als zum Telefonieren. In Bezug auf das Ge-
fahrdungspotenzial sind insbesondere solche Tatig-
keiten relevant, bei denen mindestens eine Hand
vom Lenker genommen wird und solche, die mit ei-
ner mehr oder minder langen Blickabwendung vom
Verkehrsgeschehen verbunden sind — hier also vor
allem das Blicken auf das Display bzw. das Lesen
von Nachrichten. Aber auch bei der Navigation sind
Blickabwendungen erforderlich. Dahingegen geht
das Musikhdren weniger mit visueller Ablenkung
einher, jedoch kann die auditive Wahrnehmung der
Verkehrsumgebung beeintrachtigt sein - vor allem,
wenn mit hoher Lautstarke gehort wird.

Das Telefon wird haufig in der Hand gehalten, z. B.
zum Telefonieren, Blicken und Navigieren, auch
wenn die Nutzung grundsétzlich auf eine legale
Weise erfolgen kénnte, indem eine Freisprechein-
richtung/Headset verwendet und das Telefon in ei-
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ner Halterung angebracht wiirde. Ein Grund fir eine
mangelnde Verwendung von Freisprecheinrichtun-
gen beim Radfahren mag sein, dass im Gegensatz
zur Nutzung im Pkw lautere Umgebungsgerausche
vorhanden sind und andere mithéren kénnen (kein
geschutzter Raum). Zudem kénnen Radfahrende
eher zwischendurch anhalten, sodass sie sich nicht
so sehr auf einen ankommenden Anruf vorbereiten
mussen wie Pkw-Fahrende und es deshalb vermut-
lich als nicht so notwendig ansehen, eine Frei-
sprecheinrichtung bzw. ein Headset oder eine Hal-
terung zu verwenden. Schlief3lich ist die Navigation
per Mobiltelefon im Pkw aufgrund des héheren Be-
wegungsradius sehr verbreitet, sodass inzwischen
in sehr vielen Pkw eine entsprechende Halterung
vorhanden ist. Am Fahrrad sind solche Halterungen
dagegen noch nicht so etabliert. Es bleibt zudem
die Frage offen, ob das Mobiltelefon trotz Nutzung
einer Halterung nicht nur legal, sondern auch ver-
kehrssicher beim Radfahren genutzt werden kann.
Vor diesem Hintergrund gilt es abzuwagen, inwie-
fern der Verkauf von Smartphone-Halterungen am
Fahrrad promotet werden sollte.

Interessant vor dem Hintergrund der Haufigkeit der
Nutzung ist die Tatsache, dass ein Grofteil der
Radfahrenden zwar weil3, dass es eine rechtliche
Regelung zur Mobiltelefonnutzung auf dem Fahrrad
gibt, jedoch falschlicherweise glaubt, dass es grund-
satzlich verboten ist, ein Mobiltelefon auf dem Fahr-
rad zu nutzen. Tats&chlich ist es verboten, mit dem
Mobiltelefon in der Hand (auch ohne weitere Nut-
zung) Fahrrad zu fahren, wohingegen die Verwen-
dung einer Freisprecheinrichtung bzw. eines Head-
sets erlaubt ist. Die Diskrepanz zwischen dem ver-
meintlichen grundsatzlichen Verbot und der tat-
sachlichen Haufigkeit der Nutzung lasst vermuten,
dass bei vielen Fahrradfahrenden zumindest die
Bereitschaft besteht, sich nicht vorschriftsmafig zu
verhalten. Dafur spricht auch der Befund, dass hau-
fig Fahrfehler wie das Unterlassen von Handzei-
chen, das Uberfahren einer roten Ampel oder Vor-
fahrtsmissachtungen berichtet werden. Dass diese
Fahrfehler berichtet werden konnen, deutet darauf
hin, dass die zugrunde liegenden Regeln zumindest
zu einem grofRen Teil bewusst missachtet werden.

Fahrfehler und kritische Situationen werden insge-
samt recht haufig von Radfahrenden berichtet.
Auch wenn in der vorliegenden Untersuchung —
vorwiegend aus methodischen Griinden — kein di-
rekter Zusammenhang zwischen der situativen Mo-
biltelefonnutzung und dem Auftreten von Fahrfeh-
lern bzw. kritischen Situationen ermittelt werden

konnte, bleibt jedoch festzuhalten, dass Radfahrer
vergleichsweise haufig in potenziell gefahrdende
Situationen geraten. Als Radfahrer — und als unge-
schutzter Verkehrsteilnehmer — ist daher besondere
Aufmerksamkeit im StralRenverkehr erforderlich, die
mdglichst nicht durch fahrfremde Tatigkeiten, wie
die Benutzung eines Mobiltelefons, beeintrachtigt
werden sollte.

Neben soziodemografischen Merkmalen — jingeres
Alter und mannliches Geschlecht — spielen auch
psychologische Merkmale eine Rolle daflr, ob das
Mobiltelefonen beim Radfahren genutzt wird. Per-
sonen, die haufig Rad fahren, die sich selbst als
kompetent erleben, beim Radfahren das Mobiltele-
fon bedienen zu kénnen, die eine hohe emotionale
Bindung zum Mobiltelefon haben und die selbst
bzw. deren Freunde und Bekannte der Mobiltele-
fonnutzung auf dem Fahrrad gegentiber positiv ein-
gestellt sind, nutzen auch haufiger das Mobiltelefon
wahrend des Radfahrens. Dagegen tragen solche
Radfahrende, die das Mobiltelefon nutzen, seltener
einen Helm — dies kann ein Hinweis auf ein insge-
samt weniger sicherheitsorientiertes Verhalten als
Radfahrender sein.

Die Strategien, die Fahrradfahrende wahlen, um
Beeintrachtigungen durch die Mobiltelefonbenut-
zung auszugleichen (kompensatorisches Verhal-
ten), bestehen in erster Linie darin, dass sie langsa-
mer fahren. Als weitere Kompensationsstrategien
werden das Fahren in grofkerem Abstand oder ver-
starkte visuelle Aufmerksamkeit berichtet. Auch
durch Anhalten, das Andern der Fahrstrecke oder
die Benutzung des Mobiltelefons nur in bestimmten
Situationen (z. B. wenig Verkehr) versuchen Fahr-
radfahrende, mogliche Beeintrachtigungen auszu-
gleichen oder nicht entstehen zu lassen. Viele mo-
biltelefonnutzende Radfahrende unternehmen je-
doch keine Kompensationsbemihungen. Darlber
hinaus sind nicht alle Kompensationsbemiihungen
zielfuhrend, sondern kénnen ihrerseits u. U. weitere
potenzielle Risiken schaffen. Lediglich das Anhalten
— vorausgesetzt es passiert im geschitztem Seiten-
raum — erscheint eine uneingeschrankt geeignete
Strategie, um Beeintrachtigungen auszuschlief3en.
Dies entspricht auch der geltenden Rechtsvor-
schrift, nach der angehalten werden muss, wenn
Radfahrende das Mobiltelefon in die Hand nehmen.

Aufgrund der Erfahrung mit der Umsetzung eines
multi-methodalen Ansatzes in dieser Studie lassen
sich grundsatzliche Empfehlungen dahingehend
ableiten, welche Methode sich fir welchen Zweck
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am besten einsetzen lasst. Exakte Pravalenzmes-
sungen lassen sich zuverldssig Uber Beobachtun-
gen im Realverkehr erfassen. Diese Methode ist
sehr aufwendig und kostenintensiv. Die Erhebun-
gen beschranken sich dabei weitgehend auf das zu
beobachtende Verhalten und auf wenige Personen-
merkmale wie das Alter und das Geschlecht. Befra-
gungen auf der Basis von Tagebucherhebungen
(z. B. ein oder mehrere Stichtage) waren zur Erfas-
sung der Pravalenz eine Alternative, deren Vorteil
darin besteht, eine Reihe weiterer Personenmerk-
male miterfassen zu kénnen. Die Erfassung von
Einstellungen und Erwartungen sowie die Berech-
nungen von Zusammenhangen zwischen diesen
Konzepten und berichtetem Verhalten (Haufigkeit
und Art der Nutzung etc.) kénnen ber Reprasenta-
tivbefragungen erfolgen. Dies leisten neben Face-
to-Face-Befragungen und Telefonbefragungen
auch online-Befragungen, wenn die Reprasentativi-
tat gewahrleistet ist. Interviews im Realverkehr soll-
ten als vertiefende Befragungen konzipiert werden,
deren Ergebnisse dann in der Konzeption kinftiger
(Reprasentativ-)Befragungen bertcksichtigt wer-
den konnen. Fur die Ermittlung des Einflusses der
Mobiltelefonnutzung wahrend des Radfahrens in
konkreten Verkehrssituationen sind experimentelle
Untersuchungen (z. B. Simulatorstudien) zu emp-
fehlen.

Vor dem Hintergrund dieser Schlussfolgerungen
lassen sich folgende Ansatzpunkte zur Verringe-
rung der Haufigkeit und der Risiken des Mobiltele-
fonierens auf dem Fahrrad und zur Férderung eines
sicherheitszutraglichen Verhaltens identifizieren.

In Bezug auf die Haufigkeit und die Art der Nutzung
des Mobiltelefons beim Radfahren sollte grundsatz-
lich das Bewusstsein fiir regelkonformes und siche-
res Verhalten geférdert werden. Hierzu zahlt zum
einen die Kommunikation der geltenden rechtlichen
Regelung, zum anderen aber auch Tipps und Hin-
weise zur legalen und sicheren Nutzung des Mobil-
telefons (z. B. zur Nutzung des Mobiltelefons im ge-
schitztem Seitenraum anzuhalten). Auch dem
Trend, dass das Mobiltelefon mittlerweile haufiger
fur schriftiche Kommunikation genutzt wird als zum
Telefonieren und somit verstarkt eine manuelle Be-
dienung und ein Blicken auf das Display stattfindet,
sollte durch Verhaltenstipps und technische Mal-
nahmen (s. u.) Rechnung getragen werden.

Im Rahmen von Aufklarungs- und Informationsmaf3-
nahmen sollte das Bewusstsein flir geeignete, d. h.
nicht sicherheitsabtragliche Kompensationsstrate-

gien gescharft und weniger geeignete Verhaltens-
weisen (z. B. Fahren auf dem Gehweg, langsamer
fahren) ganz klar als solche benannt werden.

Da es den Radfahrenden offenbar zwar recht gut
bekannt ist, dass es eine rechtliche Regelung zu
Mobiltelefonnutzung auf dem Fahrrad gibt, aber we-
niger, was diese konkret beinhaltet, sollten die gel-
tende rechtlichen Vorschriften besser kommuniziert
werden — auch, dass VerstoRe mit einem entspre-
chenden Buf3geld sanktioniert werden. Hierzu zahit
auch das Halten eines Mobiltelefons in der Hand
wahrend der Fahrt und das Héren von zu lauter Mu-
sik. Da sich auch in anderen Bereichen zeigt, dass
die Regelakzeptanz bei Fahrradfahrenden geringer
ist als z. B. bei Pkw-Fahrenden, ware generelle
MaRnahmen zur Foérderung einer besseren Regel-
befolgung angezeigt. Ursachlich scheint weniger
mangelndes Wissen als eine mangelnde Bereit-
schaft zu sein. Im Rahmen von Informations- und
Aufklarungskampagnen sollte daher neben Wis-
sensvermittlung auch der Nutzen regelkonformen
Verhaltens betont werden. Gerade als ungeschiitz-
ter Verkehrsteilnehmer leistet das Befolgen von
Verkehrsregeln einen Beitrag zur eigenen Sicher-
heit und ist auch fir ein partnerschaftliches Mitein-
ander zwischen den Verkehrsteilnehmern forder-
lich. Fur regelkonformes Verhalten spielt die subjek-
tive Entdeckungswahrscheinlichkeit von VerstoRen
eine wesentliche Rolle. Wenn Fahrradfahrende der
Auffassung sind, dass regelwidriges Verhalten ent-
deckt und sanktioniert wird, durfte sich die Bereit-
schaft zu regelangepasstem Verhalten erhdhen.
Dies erfordert jedoch eine entsprechende Uberwa-
chung. Daneben ware auch zu berucksichtigen, in-
wieweit durch verkehrstechnische Gestaltungen
des StraBenraumes regelkonformes Verhalten ge-
fordert werden kann.

Zu priifen gilt, inwiefern bestimmte Smartphone-An-
wendungen auch dazu beitragen kénnen, ein siche-
res Fahrradfahren zu férdern. Hier waren z. B.
neue, sich noch in Entwicklung befindliche Assis-
tenzsysteme per Smartphone-Applikation zu nen-
nen, die auf einer Kommunikation zwischen ver-
schiedenen Verkehrsteilnehmern oder auch mit der
Infrastruktur basieren, indem sie z. B. eine Doo-
ring-, Kollisions- oder Abbiege-Warnung ausldsen.
Umgekehrt kénnen bestimmte Smartphone-Appli-
kationen die Nutzer auch dabei unterstitzen, sich
eine Auszeit vom Smartphone zu nehmen, indem
bestimmte Funktionalitaten (z. B. das Empfangen
von Nachrichten oder Anrufen) ausgeschaltet wer-
den. Hierfir existieren auch bereits Applikationen,
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die ihre Sperrfunktion in Abhangigkeit von der ge-
fahrenen Geschwindigkeit automatisch auslésen.
Eine einfache Anwendbarkeit sowie eine starkere
Aufklarung und Bewerbung solcher Hilfsmittel konn-
te die Nutzung steigern.

Aufklarungs- und InformationsmalRnahmen kénnen
auf die Gesamtgruppe der Radfahrenden oder be-
stimmte Subgruppen von Radfahrenden abzielen.
Far eine spezifischere Adressierung bieten sich vor
allem jingere und mannliche Radfahrende sowie
Vielfahrende an, die besonders haufig das Mobilte-
lefon nutzen. Auch psychologische Merkmale kon-
nen fur die gezieltere Ansprache genutzt werden.
Besonders diejenigen Radfahrenden, die sich
selbst fir kompetent halten, beim Radfahren das
Mobiltelefon zu benutzen, fir die das Mobiltelefon
eine hohe Bedeutung hat und das Mobiltelefonieren
auf dem Fahrrad positiv besetzt ist, kbnnen durch
kommunikative MalRhahmen angesprochen wer-
den. Dabei sollte es insbesondere darum gehen,
falsche Kompetenziberzeugungen oder Wertehier-
archien zu thematisieren und diese durch ange-
messenere, sicherheitsforderliche Botschaften zu
ersetzen. Diese Themen kdnnten auch in Verbin-
dung mit Verkehrserziehung im schulischen Be-
reich oder im Fahrschulunterricht (hier kann das
Thema Mobiltelefonnutzung im Verkehr generell
adressiert werden) behandelt werden.
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zeichen 241, Einrichtungs- und Zwei-
richtungsradwege (JOHNSEN et al.,
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sionsanalyse mit Regressionskoeffi-
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Entwicklung des Verkehrsaufkommens
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NOBIS, KUHNIMHOF, FOLLMER &
BAUMER, 2019).

Entwicklung der Verkehrsleistung (Per-
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Ubersicht tiber Beobachtungsstudien
zur Mobiltelefonnutzung bei Rad-
fahrenden.
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Ubersicht tiber Befragungsstudien zur
Mobiltelefonnutzung bei Radfahrenden.

Anzahl beobachteter Radfahrender dif-
ferenziert nach Radverkehrsfiihrung/
Standort und Erhebungszeitpunkt.

Gegenuberstellung der durch-
schnittlichen Anzahl beobachteter Rad-
fahrender pro Stunde im Vergleich zur
mittleren Verkehrsstarke (hochge-
rechnet von 5-Min-Intervallen und je
nach Radverkehrsfiihrung unter-
schiedlich operationalisiert).
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zeichnungen (fett markiert: Umbe-
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Nutzungsart des Mobiltelefons beim
Radfahren: Die Prozentzahlen ohne
Klammern sind auf die Mobiltelefon-
Nutzer beim Radfahren bezogen. Die
Prozentzahlen in Klammern beziehen
sich auf die Gesamtstichprobe.

Aufbewahrungsort des Mobiltelefons der
Mobiltelefon-Nutzer.

Fahrtumgebung.

Nutzungsart des Mobiltelefons beim
Radfahren. Die Prozentzahlen ohne
Klammern sind auf die Mobiltelefon-
Nutzer beim Radfahren bezogen. Die
Prozentzahlen in Klammern beziehen
sich auf die Gesamtstichprobe.

Haufigkeit der Nutzungsart des Mobil-
telefons beim Radfahren am Tag vor der
Befragung (ungewichtete Daten).

Dauer des Musikhérens in der
Gesamtgruppe der Musikhdérenden und
des Navigierens in der Gesamtgruppe
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Daten).
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Anzahl der kritischen Situationen beim
Radfahren am Tag vor der Befragung.
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Radfahren in den vergangenen 12
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Art der kritischen Verkehrssituation beim
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ationen beim Radfahren mit Mobiltele-
fonnutzung.
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Art der Handynutzung in kritischen Ver-
kehrssituationen beim Radfahren.

Bedienung fir verschiedene Nut-
zungsarten des Mobiltelefons beim
Radfahren in einer kritischen Verkehrs-
situation.

Ergebnis von vier Modelltests.

Absolute und relative Anzahl Mobiltele-
fonnutzer je Fahrradart. Betrachtet
wurden nur Interviewteilnehmer, die ein
Mobiltelefon mit sich gefiihrt haben.

Haufigkeit der Mobiltelefonnutzung (auf
eine Dezimalstelle gerundet).

Zusammenfassung der Ergebnisse von
Beobachtungen, Online-Befragung und
Interviews. *) Aufgrund von Mehrfach-
nennungen bei den Einzelkategorien
sind die zusammengefassten Prava-
lenzangaben zu ,Gesamt” und ,Aktive
vs. passive Nutzung®“ # der Summe der
Einzelkategorien.
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