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Bild 26: Situation 4 — Beschreibung der situativen Rahmenbedingungen

Situation 4 — Annaherung Sichtung Ausweichen/ Verlassen
Kreuzung iiberqueren Passieren
Visuelle * Am Fahrbahnrand * Am Fahrbahnrand « Blickkontakt zum * Am Fahrbahnrand
Wahrnehmung parkende Fahrzeuge parkende Fahrzeuge Fahrer parkende Fahrzeuge
* Fahrbahn nach vorn |« Erkennen des Ver- » Fahrzeugverhalten » Fahrbahn nach vorn
+ Gegenverkehr kehrsschildes « Blickkontakt zum
* Fahrzeug aus Ne- Fahrer
benstralle
Akustische » Ruckwartiger Verkehr | « Rickwartiger Verkehr | « Ruckwartiger Verkehr
Wahrnehmung + Fahrzeug aus * Fahrzeug aus
Nebenstralle Nebenstralle
Kognition/ » Abschatzen der « Interpretation des
Psychomotorik Geschwindigkeit Verkehrsschildes
* lIdentifizieren der » Bremsbereitschaft
Situation
» Bremsbereitschaft

Tab. 11: Von den Probanden berichtete Aufgaben in Situation 4 — Kreuzung Giberqueren

Im Vergleich dazu verteilt sich die akustische
Aufmerksamkeit in allen Sequenzen sehr grol3-
flachig und umfasst nahezu den gesamten Kreu-
zungsbereich. Wahrend des Ausweichen/Passie-
ren wird sie starker auf das von rechts kommende
Fahrzeug fokussiert, um verbleibt, nun rickwartig
gerichtet, beim Verlassen der Situation bei selbi-
gem.

Die Gesamtschwierigkeit steigt nach der Annahe-
rung (3,3 von 10) merklich an (6,3 von 10) und
bleibt Uber die weitere Situation hinweg weitest-
gehend konstant. Die visuelle Beanspruchung ist
recht hoch und liegt im oberen Drittel der Skala
(7,3 von 10).

In dieser Fahraufgabe fallen bei der Einschatzung
der Situation und wahrend der kritischen Phase
(Ausweichen/Passieren) hohe visuelle und kogni-
tive Beanspruchung zusammen mit hohem Zeit-
druck. Neben der Identifizierung der Vorfahrts-
regelung ist die Vergewisserung, dass einem die
Vorfahrt nicht genommen wird, vor allem Uber
Blickkontakt zum Fahrer essentiell. Bei Unklar-
heiten wird eher abgebremst als ausgewichen.
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Bild 27: Situation 4 — Kreuzung uberqueren. Fotos und grafische Darstellung der Situation und Ergebnisse des Fragebogens. In
den Grafiken von den Probanden eingetragene Bereiche der visuellen und akustischen Aufmerksamkeit. Dabei stellt die

Densitat die Haufigkeit der eingezeichneten Bereiche dar
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Situation 5 — Linksabbiegen an einer
lichtsignalgeregelten Kreuzung

Die Fahraufgabe des Radfahrers ist es, an einer
lichtsignalgeregelten Kreuzung wahrend der Grin-
phase nach links abzubiegen, wahrend Fahrzeuge
ihm entgegenkommen. Bild 28 zeigt die Situa-
tionsgrafik und enthalt situationsspezifische Be-
schreibungen und Annahmen. Dabei wird der Fah-
rer von vorausfahrenden und folgenden Fahrzeu-
gen in unterschiedlicher Anzahl und Geschwindig-
keit umgeben.

Ausgehend von einer Durchschnittsgeschwindig-
keit von 18 km/h in der Annaherung befindet sich
der Radfahrer auf der Fahrbahn im flieRenden
Verkehr. Sobald er die Kreuzung mit Lichtsignal-
anlage wahrnimmt, beginnt die Sichtung. Diese
endet, wenn der Radfahrer die Kreuzung erreicht.
Das Ausweichen/Passieren endet mit erfolgreicher
Uberquerung der Kreuzung und daran schliet
sich das Verlassen der Situation an.

Wie schon in der vorherigen Situation (Uberque-
ren einer Kreuzung mit Pkw von rechts) verteilt
sich die visuelle Aufmerksamkeit auf viele Berei-
che (Bild 29). Neben der Lichtsignalanlage ist
auch der gesamte Raum neben und vor dem Rad-
fahrer im Fokus, da dieser sich auf der Fahrbahn
vor dem Abbiegen links einordnen muss. Der rick-
wartige Verkehr spielt dabei eine untergeordnete
Rolle, da in der Videosequenz aufgrund eines
Ruckstaus vorausfahrender Fahrzeuge eine Ein-
ordnung ohne die Gefahr liberholender Verkehrs-
teilnehmer und ohne Zeitdruck maoglich ist. Aller-
dings berichten Probanden: ,[...] mitten auf der
Stralle stehen ist nicht so schon [...].“ Bei Sichtung
wird auf entgegenkommende Fahrzeuge geachtet,
die Ampel wird erneut Uberprift, auf mdgliche
Uberholende Fahrzeuge wird geachtet, sowie auf
alles was Aufmerksamkeit auf sich zieht. Jede
neue Information kann potenziell relevant fur den
Abbiegevorgang sein. Dazu gehéren zum Beispiel
FuRganger oder unerwartet kreuzende Fahr-
zeuge. Wahrend des Ausweichen/Passieren liegt
das Hauptaugenmerk auf dem entgegenkommen-
den Fahrzeug. Erst beim Verlassen der Situation
werden Fullganger aktiv beachtet. Die Wahrneh-
mung dieser Verkehrsteilnehmer wird in den vor-
hergehenden Abschnitten als erwartungsgeleitet
beschrieben. Anschlieend wird die visuelle Auf-
merksamkeit wieder auf die vor einem liegende
Fahrbahn ausgerichtet.

Akustisch spielt weitestgehend der gesamte Kreu-
zungsbereich eine Rolle. Die ,[...] Ohren® sind ,in
alle Richtungen gespitzt [...].“ Besonders beim
Verlassen ist hier die Aufmerksamkeit nach hinten
gerichtet um den rickwartigen Verkehr akustisch
wahrzunehmen.

Die Gesamtschwierigkeit liegt von Beginn der An-
naherung an mit 6,5 (von 10) im oberen Drittel und
steigert sich wahrend des weiteren Verlaufs der
Fahraufgabe auf 8. Ein Abfall wird erst nach dem
Verlassen (3,3 von 10) wieder erkennbar. Von den
Probanden wird berichtet, dass die ,[...] Schwie-
rigkeit am hochsten® und ,[...] so viel los [...]* war.
Zum Zeitpunkt des Ausweichen/Passieren liegt sie
im oberen Drittel (7,5 von 10) der Skala.

Die Schwierigkeit bei der Bewaltigung der Fahr-
aufgabe ergibt sich aus der Fulle der relevanten
Informationen. Die visuelle (7 von 10) und akus-
tische (5,3 von 10) Beanspruchung sind in dieser
Situation hoher als bei allen anderen Fahraufga-
ben (visuell: ca. 5,8; akustisch: zwischen 4,8 und
3,4 von 10).

Kritisch erscheint die Kombination aus hoher per-
zeptiver Beanspruchung und hohem Zeitdruck.
Dabei muss zum einen die Ampelschaltung anhal-
tend beobachtet werden und zum anderen sind
weitere Verkehrsteilnehmer zu beachten. Blick-
kontaktaufnahme stellt dabei keine mogliche Be-
waltigungsstrategie dar. Die Informationsfille lasst
Fehler in der Beachtung entscheidungsrelevanter
Merkmale wahrscheinlicher werden.
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Situation 5 - Linksabbiegen

Aufgabe:

Linksabbiegen an einer lichtsignalgeregelten Kreuzung

Fahrbahn: 2-spurige asphaltierte Fahrbahn ohne Radverkehrsanlage

Verkehrsaufkommen:

moderat, vorausfahrenden, folgenden und

angrenzenden Fahrzeugen in unterschiedlicher

Dichte und Geschwindigkeit

Situation:

+ Signalanlage zeigt griin
+ Dem Radfahrer kommen Fahrzeuge entgegen

« Es gibt kein uberholendes Fahrzeug von hinten

Bild 28: Situation 5 — Beschreibung der situativen Rahmenbedingungen

Situation 5 —
Linksabbiegen

Annaherung

Sichtung

Ausweichen/
Passieren

Verlassen

Visuelle * Am Fahrbahnrand * Am Fahrbahnrand « Blickkontakt zum » FulRganger
Wahrnehmung parkende Fahrzeuge parkende Fahrzeuge Fahrer « Fahrbahn nach vorn
« Fahrbahn nach vorn |« Erkennen des Ver- » Gegenverkehr, Licke

+ Gegenverkehr (mini- kehrsschildes/Ampel suchen
mal) » Gegenverkehr * Querverkehr
* Spurmarkierungen « Gegenverkehr
+ Seitlich, GUberholende |« Verkehrszeichen
Verkehr (griner Pfeil)
« Fullganger
Akustische » Ruckwartiger Verkehr | « Querverkehr » Ruckwartiger Verkehr
Wahrnehmung + Seitlich, tiberholen-
der Verkehr
Kognition/ » Abschatzen der * Interpretation des
Psychomotorik Geschwindigkeit Verkehrsschildes

* |dentifizieren der
Situation

* Interpretation der
Ampel

» Bremsbereitschaft

* einordnen

* GroRe der Licke ein-
schatzen
* Bremsbereitschaft

Tab. 12: Von den Probanden berichtete Aufgaben in Situation 5 — Linksabbiegen




48

Situation 5 - Linksabbiegen
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Bild 29: Situation 5 — Linksabbiegen an einer lichtsignalgeregelten Kreuzung. Fotos und grafische Darstellung der Situation und
Ergebnisse des Fragebogens. Die Grafiken zeigen die von den Probanden eingetragenen Bereiche der visuellen und
akustischen Aufmerksamkeit. Die Densitat zeigt die Haufigkeit der Nennungen (je dunkler, desto haufiger genannt)
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4.3 Diskussion

Nachfolgend werden die wichtigsten Ergebnisse
der Aufgabenanalyse zusammengefasst und disku-
tiert. Vorab sei auf den explorativen Charakter der
Analysen aufgrund der kleinen und recht jungen
Stichprobe hingewiesen.

Nichtverbalisierte Prozesse

Viele der zur Bewaltigung der Fahraufgabe erfor-
derlichen Schritte werden von den Radfahrern nicht
berichtet. So werden psychomotorische Anforde-
rungen wie Gewichtsverlagerung, Ausbalancieren
und Anpassung an die Fahrbahnbeschaffenheit
nicht erwahnt. Es wird nicht berichtet, ob Uneben-
heiten bewusst ausgewichen oder durch Ausbalan-
cieren entgegengesteuert wird. Erst auf Nachfra-
gen berichten Probanden, das Gleichgewicht zu
halten und auf Unebenheiten der Fahrbahn zu rea-
gieren. Die Position im Verkehrsraum, besonders
der Abstand zum Bordstein, wird ebenfalls nicht
aktiv beobachtet bzw. reguliert. Diese Prozesse
wirden automatisiert ausgefthrt und bedirften kei-
ner bewussten Kontrolle. Eine Beteiligung kogni-
tiver Ressourcen und damit Einfluss der automati-
sierten Prozesse auf die weitere Informationsauf-
nahme und -verarbeitung ist trotz gegenteiliger Be-
richte der Radfahrer nicht auszuschlieen.

Gegenverkehr und Riuickwartiger Verkehr

Die Beachtung des Gegenverkehrs und des rick-
wartigen Verkehrs wird meist nur auf Nachfragen
berichtet. Die Probanden berichten hier eine reiz-
gesteuerte Aufmerksamkeitsausrichtung (Bsp.: ,[...]
wenn da was auftaucht, dann sehe ich das schon
[...]). Das wird in der Situation — Bushaltestelle in
Bild 23 deutlich. Im Video kommt dem Radfahrer
ein Fahrzeug entgegen welches auch in den Grafi-
ken von den Probanden eingezeichnet wird. In den
Situationen ohne entgegenkommenden Verkehr
wird auch nichts auf der Gegenfahrbahn einge-
zeichnet.

Bremsbereitschaft

Des Weiteren wird auf Nachfrage davon berichtet
immer ,[...] ein Stick weit mit der Hand an der
Bremse [...]* zufahren. Es besteht dadurch eine
fortwahrende Bremsbereitschaft.

Besonders kritisch erscheint, dass es Radfahrer
moglichst vermeiden, ihre Geschwindigkeit zu re-

duzieren. Dadurch wird das Reaktionszeitfenster
eingeschrankt und der Druck innerhalb einer kur-
zen Zeitspanne zu reagieren erhoéht sich: ,wenn ich
schnell bin, dann hab ich eher Zeitdruck®. Ebenso
wird die Ausfihrung von Kontrollblicken durch eine
hohere Geschwindigkeit eingeschrankt. Folglich
kann die Situation nicht vollstandig tberblickt und
eingeschatzt werden. Das kdénnte in unibersicht-
lichen oder komplexen Situationen zu Wahrneh-
mungsfehlern fihren.

Visuelle und akustische Wahrnehmung

Die visuelle Aufmerksamkeit ist vorrangig nach vorn
auf die Fahrbahn ausgerichtet. Den Abstand zum
Fahrbahnrand zu halten ,[...] ist fast schon ein Au-
tomatismus, fast unterbewusst.“ Abhangig vom wei-
teren Verlauf der Fahraufgabe konzentriert sie sich
dann auf den jeweiligen kritischen Bereich (z. B.:
Fullgénger, Fahrzeug aus Ein-/Ausfahrt, Fahrzeug
in Kreuzung). Die Aufteilung der Aufmerksamkeit
auf weitere Bereiche (z. B.: Fultganger, Verkehrs-
teilnehmer auf kreuzenden Fahrbahnen) wird durch
die jeweilige Fahraufgabe bestimmt. Je unlber-
sichtlicher die Verkehrslage und je schwieriger die
Fahraufgabe (Linksabbiegen an einer Kreuzung)
desto mehr Bereiche erfordern die Aufmerksamkeit
des Radfahrers, um die Fahraufgabe gefahrlos zu
bewaltigen.

Falls andere Verkehrsteilnehmer beteiligt sind, wird
versucht, Blickkontakt aufzunehmen um mdgliche
Verhaltensweisen abzuleiten. Nach Verlassen der
Situation wird die Aufmerksamkeit wieder nach
vorne auf die Fahrbahn gerichtet.

Die akustische Aufmerksamkeit umfasst einen
grol¥flachigen Bereich, da sie weniger gut fokus-
siert werden kann: ,[...] akustisch ist schwierig,
ganz ungefiltert, auf alles.“ Diese wird vorrangig auf
den rudckwartigen Verkehr gerichtet, soweit dies
moglich erscheint. In den Situationen mit einem re-
levanten motorisierten Verkehrsteilnehmer fokus-
siert man die akustische Aufmerksamkeit auf die-
sen. Es wird versucht zu ,[...] hdren, ob‘'s da Motor-
gerausche gibt“ um Informationen Uber Zustand
(laufender Motor) oder Verhalten (Anfahren) abzu-
leiten.

Probanden berichten auch: ,[...] den akustischen
Input fokussiere ich generell nicht so wie den visu-
ellen [...]°. Im Gegensatz zur visuellen Aufmerk-
samkeit welche durch das Blickfeld der Augen be-
grenzt wird ist das auditive Feld nahezu unbegrenzt
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und erstreckt sich in alle Richtungen vom Kopf aus-
gehend.

Dabei zeigt die Aufgabenanalyse, dass Radfahrer
die akustische Wahrnehmung vor allem fir die
Lokalisation von hinten nahender anderer Ver-
kehrsteilnehmer nutzen. Gezielt findet diese Aus-
richtung dann statt, wenn eine Verkehrssituation ein
bestimmtes — akustisch wahrnehmbares — Ereignis
erwarten lasst. Aus der Fachliteratur weil3 man,
dass Lokalisationsfehler haufiger auftreten, je
weiter die Schallquelle von Kopf entfernt ist und je
weiter diese sich seitlich oder hinter dem Kopf
befindet (GOLDSTEIN, 2011). Fehler in der akus-
tischen Lokalisation und Abstandsschatzung er-
scheinen somit wahrscheinlich.

Um die Fehleranfalligkeit der akustischen Wahr-
nehmung zu kompensieren und um zusatzliche
Informationen zu erhalten kdnnten Kontrollblicke
nach hinten durchgefiihrt werden. Jedoch spielt bei
der Ausflihrung die Geschwindigkeit des Radfah-
rers eine groRe Rolle. Nur bei moderater Ge-
schwindigkeit hat der Radfahrer noch genitigend
Zeit, sich bei einem Uberholmanéver auch visuell
einen Uberblick iber den rickwartigen Verkehr zu
verschaffen. Die Aussage von Probanden: ,[...] in
der Regel reicht die Situation nicht mehr aus, um
mich noch mal umzudrehen und dann wieder nach
vorn zu schauen [...]% verdeutlich dies.

Bottom-up vs. Top-down

In allen Fahraufgaben liegt die Bewertung der
visuellen Beanspruchung in der oberen Skalen-
halfte. Am hdchsten ist sie beim Linksabbiegen vor
entgegenkommenden Fahrzeugen ,[...] war so viel
los [...]* (7 von 10). Die restlichen Fahraufgaben
sind anndhernd gleichwertig hoch gewichtet (um
5,7 von 10).

Die Annahme, dass Radfahrer den sie umgeben-
den Raum kontinuierlich bzw. intermittierend absu-
chen, um sich einen Uberblick iiber die Verkehrs-
situation und maogliche Gefahrensituationen zu
verschaffen, kann nicht belegt werden. Es wird
eine ungerichtete visuelle und akustische Auf-
merksamkeit auf die nahere Umgebung berichtet.
Es wird nicht gezielt nach bestimmten Informatio-
nen gesucht. Eher wird davon ausgegangen, dass
diese bei Auftreten die Aufmerksamkeit automa-
tisch auf sich ziehen: ,[...] immer gewisse Hinter-
grundkulisse und erst wenn etwas hervorsticht,
dann schaut man da auch hin.“ Das trifft sowohl

auf visuelle als auch auf akustische Wahrnehmung
Zu.

Die Probanden berichten von einer bottom-up ge-
leiteten Aufmerksamkeitsausrichtung: ,Wenn da
etwas entgegen kommt, dann zieht das Aufmerk-
samkeit auf sich, wenn da aber nichts ist, achte ich
nicht weiter darauf.“ Indessen wird in den Be-
schreibungen der Fahraufgaben auch eine
top-down gesteuerte Wahrnehmung deutlich: ,[...]
beim Abbiegen da schaue ich noch mal wegen
FuRgangern.”

Beanspruchungsvergleiche

Erwartungsgemal gehen heterogene Anforderun-
gen von den Situationen an die Radfahrer aus. Be-
sonders hoch erscheint die visuell-kognitive Bean-
spruchung wahrend des Ausweichen/Passieren der
Ein-/Ausfahrt, der Uberquerung der Kreuzung und
ab Sichtung der lichtsignalgeregelten Kreuzung
beim Linksabbiegen.

Die Beteiligung eines Fahrzeuges, auf das (even-
tuell) reagiert werden muss, erhoht die visuelle und
akustische Aufmerksamkeit. Zudem muss der Rad-
fahrer entscheiden, ob, und wenn ja, welche Aktion
erforderlich. Diese Entscheidungsprozesse verlan-
gen eine genaue Einschatzung der Situation, die
auf Basis der wahrgenommenen Informationen ge-
troffen wird. Die Anforderungen an den Radfahrer
sind demnach nicht nur inhaltlich vielfaltig, sondern
beanspruchen in klrzester Zeit unterschiedlich
intensiv die Ressourcen.

Uber langerfristige Beanspruchungsniveaus kann
keine Aussage getroffen werden, da in dieser Un-
tersuchung nur kurzfristige Beanspruchungsspitzen
betrachtet werden.

Methodendiskussion

Die Aufgabenanalyse und Beanspruchungserfas-
sung ist eine wichtige Komponente bei der Erfor-
schung typischer Wahrnehmungsmechanismen
und Wahrnehmungsfehler.

Die Methode des lauten Denkens ist eine Zu-
gangsmaoglichkeit zu Prozessen, die der Beobach-
tung nicht (immer) zuganglich sind. Dabei ist von
einer Untererfassung von Entscheidungsprozes-
sen und Prozessen der sensomotorischen Kon-
trolle, die hochgradig automatisiert ablaufen, aus-
zugehen, die nicht oder nur eingeschrankt verba-
lisierbar sind.
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Die Kombination von Videoszenarien und grafi-
scher Darstellung erweist sich als sehr geeignet.
Das Video dient dabei zur Veranschaulichung der
Situation und Fahraufgabe. Die Grafik erleichtert
das Verbalisieren der Gedanken. Die Probanden
haben Zeit, ihre Gedanken in Worte zu fassen. Zu-
satzlich kann der Versuchsleiter bei Unklarheiten
nachfragen um Missverstandnisse zu vermeiden.
Durch die Videosequenzen wird die Fahraufgabe
gut verdeutlicht. Alles was im Video zu sehen ist
(eventueller Gegenverkehr, voraus fahrende Ver-
kehrsteilnehmer) wird in Grafik und Bewertung
einbezogen, auch wenn dies kein wesentlicher
Bestandteil der anfangs definierten und in der
Grafik skizzenhaft abgebildeten Situation ist.

Die Situation wird aufgrund der nur nach vorne
ausgerichteten Kamera nur unvollstdndig abgebil-
det. Die aufgezeichneten Kopfbewegungen mis-
sen nicht mit denen des Probanden Ubereinstim-
men und nicht sichtbare Informationen bleiben un-
beachtet. Der Proband ist nicht in der Lage, diesen
Informationsmangel mit eigenen Kopfbewegungen
auszugleichen. Zusatzlich ist der rickwartige Ver-
kehr mit dieser Art der Videoaufnahme schwer
darstellbar. Die Gerauschkulisse der Videoaufnah-
men kann aufgrund Uberlagernder Windgerausche
nur eine grobe Annaherung an die Wirklichkeit dar-
stellen.

Keine Alternative wére es jedoch, den Probanden
die Fahraufgabe aktiv ausfihren zu lassen und
Uber ein Mikrofon das laute Denken aufzunehmen.
Es ist davon auszugehen, dass gerade in Ver-
kehrssituationen mit hoher kognitiver Beanspru-
chung und hohem Zeitdruck das Verbalisieren der
wahrgenommenen und beachteten Ereignisse
entweder zu Gunsten der erfolgreichen Absolvie-
rung der Fahraufgabe eingestellt wirde, oder
selbiges beeintrachtigen wirde. Den Probanden
dieser Gefahr auszusetzen ware ethisch nicht
vertretbar.

Die Benutzung einer Skala fir die Einschatzung
interessierender Items der Fahraufgabe erwies
sich als problemlos und nitzlich. Zu Beginn sollte
jedoch die Einschatzung des Radfahrens im
Langsverkehr ohne besondere Vorkommnisse mit-
erhoben werden. Damit kénnte man die Bean-
spruchung in Relation zur Baseline untersuchen.

Bei der kleinen Stichprobe aus relativ jungen Ver-
kehrsteilnehmern besteht kein Anspruch auf Gene-
ralisierbarkeit fir die Gesamtheit aller Radfahrer.

4.4 Zusammenfassung

Ziel der Aufgabenanalyse war es, wichtige kogni-
tive und perzeptive Prozesse bei der Ausfiihrung
von Radfahraufgaben zu untersuchen, wahrneh-
mungsbeeinflussende Faktoren zu identifizieren
und Beanspruchungsspitzen der visuellen und
akustischen Aufmerksamkeit darzustellen.

Dabei zeigte sich erwartungsgemaf, dass die Be-
anspruchung in den komplexeren der untersuchten
Situationen deutlich hoher ist. Radfahrer haben un-
terschiedliche Bewaltigungsstrategien, abhangig
von der Art der beteiligten Verkehrsteilnehmer und
der Hohe des Verkehrsaufkommens: ,[...] wenn es
eine ruhige Strale ist und wenig Verkehr, wirde ich
immer eher ausweichen.“ Bei Fullgangern wird
eher ausgewichen, bei Fahrzeugen eher abge-
bremst. Wenn mdglich, wird die Geschwindigkeit
nicht reduziert, um Kraft zu sparen. Allerdings wird
das Ausweichen als anspruchsvoller bewertet: ,[...]
weil man mehr berlcksichtigen muss, Verkehr
hinter mir hauptsachlich, Gegenverkehr, ich muss
es ja schaffen das Hindernis zu umfahren, Ge-
schwindigkeit muss ich bericksichtigen [...].“ Das
Gehor spielt bei Radfahrern eine untergeordnete,
aber nicht zu vernachlassigende Rolle. Damit wird
der riUckwartige Verkehr beurteilt: ,Manchmal
denke ich, dass ich mich zu sehr auf mein Gehor
verlasse und halt weniger gucke und versuche
darauf zu horen, ob ein Auto von hinten kommt.*

Viele Prozesse des Radfahrens werden als auto-
matisiert von den Probanden erlebt. Die motori-
schen Anforderungen an das Gleichgewicht werden
nur auf Nachfrage verbalisiert und als automatisiert
bezeichnet. Die Beachtung des entgegenkommen-
den Verkehrs wird ebenso nur auf Nachfrage be-
statigt. Dabei wird die Aufmerksamkeitsausrichtung
als vorrangig situationsgeleitet (bottom-up) emp-
funden. Top-down-Prozesse werden hingegen
seltener berichtet.

Die visuelle Ausrichtung der Aufmerksamkeit kon-
zentriert sich auf andere beteiligte Verkehrsteilneh-
mer sobald diese wahrgenommen werden. Dabei
ist den Probanden wichtig, Blickkontakt zum betei-
ligten Objekt herzustellen um den weiteren Verlauf
der Fahraufgabe einzuschatzen. Die akustische
Aufmerksamkeit bleibt groRtenteils ungerichtet.

Methodenbezogene Einschrankungen ergeben
sich aus der mangelhaften Verbalisierung wichtiger
kognitiver Prozesse der Probanden. Diesem Man-
gel kann mittels Nachfrage durch den Versuchs-
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leiter teilweise aber nur ungenigend Abhilfe ge-
schaffen werden.

Weiterer Forschungsbedarf besteht bei der Analy-
se der Fahraufgabe des Radfahrers bezlglich der
bewussten und/oder automatisierten Wahrneh-
mung. Da automatische Prozesse kaum verbali-
siert werden, I&sst sich diese Analyse nicht gut mit
lautem Denken realisieren und sollte deshalb mit
anderen Methoden erfolgen. Die Untersuchung
des Unterschiedes zwischen wahrgenommenen
Objekten, einer ungentgenden Weiterverarbei-
tung derselben und einer Nichtwahrnehmung kann
Aufschlisse Uber unfallbeglinstigende Mechanis-
men geben. Dabei sind die Blickbewegungen von
besonderem Interesse. Die Untersuchung der
Mechanismen der Aufmerksamkeitseinengung
(attentional und kognitive tunneling), in denen es
entweder zu einer Ubermafigen Aufmerksamkeits-
zuwendung (bottom-up geleitet) oder zu einer
falsch gelenkten Aufmerksamkeit (top-down ge-
steuert) kommt, stellt jedoch eine Herausforde-
rung dar. In beiden Fallen kommt es zu einer nicht
angemessenen Fokussierung, welche zu Fehlver-
halten fihren kann.

Des Weiteren bleibt die genaue Beteiligung der
akustischen Aufmerksamkeit an Wahrnehmungs-
prozessen zu untersuchen. Interessant ist die
Frage, wie genau Radfahrer den Hoérsinn fir die
Bewaltigung der Radfahraufgabe benutzen. Wann
wird diese Art der Wahrnehmung im Entschei-
dungsprozess eingebunden oder ist sogar aus-
schlaggebend? Wo entstehen dabei Fehler?

Vor allem aufgrund der kleinen Stichprobe ist von
einer Generalisierung der Ergebnisse auf die
Gesamtheit der Radfahrer abzusehen. Die als ex-
plorativ anzusehende Analyse zeigt jedoch eine
Reihe von Wahrnehmungs- und Entscheidungs-
prozessen von Radfahrern auf, die bislang nicht
bekannt waren. Fortfihrende Studien muissen
zeigen, inwieweit sich diese Ergebnisse auf die
Gesamtheit der Radfahrer tbertragen lassen, wel-
che alternativen Wahrnehmungs- und Entschei-
dungsmechanismen angewendet werden, und
welche Fehler dabei auftreten.

5 Diskussion von MaBRnahmen
und Forschungsbedarfen

Zu Projektabschluss wurde ein Workshop durchge-
fihrt, um geeignete Gegenmaflnahmen fir wahr-
nehmungsbezogene Unfallursachen von Radfah-
rern zu identifizieren und weiteren Forschungsbe-
darf aufzuzeigen. Am eintdgigen Workshop nah-
men Experten aus der Hochschulforschung, dem
ADFC, der Landesverkehrswacht, dem BMVI, und
dem Berliner Senat (vgl. Kapitel 7) teil.

5.1 Vorgehen

Zur Auswahl der Themenschwerpunkte des Work-
shops wurde vorab eine Kurzbefragung der gela-
denen Experten durchgefiihrt. Genannt werden
sollten:

1. Besonders kritische Wahrnehmungsfehler von
Radfahrern, die dazu fihren kdnnen, dass diese
verunfallen.

2. Besonders gut geeignete MalRnahmen, um
Wahrnehmungsfehler von Radfahrern, die zu
Unfallen flhren, zu verhindern.

3. Der weitere Forschungsbedarf zu Wahrneh-
mungsfehlern von Radfahrern.

Wahrnehmungsfehler wurden in Anlehnung an Ka-
pitel 3.1 definiert als fehlerhafte, verspatete oder
ausbleibende visuelle und/oder akustische Wahr-
nehmung wichtiger Informationen in der Verkehrs-
umwelt. Dazu gehdren:

» Die fehlerhafte Wahrnehmung infolge einge-
schrankter Wahrnehmbarkeit der relevanten In-
formation, z. B. aufgrund von Verdeckung durch
Objekte, Verkehrsteilnehmer, aufgrund widriger
Sichtbedingungen etc. und

» die fehlerhafte Wahrnehmung trotz Wahrnehm-
barkeit der relevanten Information, z. B. auf-
grund eines beeintrachtigten Seh-/Hérvermo-
gens, Unaufmerksamkeit, fehlerhafter Aufmerk-
samkeit etc.

Nach Haufigkeit der Nennungen der besonders kri-
tischen Wahrnehmungsfehler wurden drei Themen-
blocke formuliert, die das Gros der Antworten abbil-
den. Diese lauten:

» Gestaltung der Verkehrsumwelt,

* Unaufmerksamkeit und visuelle und akustische
Ablenkung von Radfahrern,
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* mangelnde Fahrkompetenz und alterskorrelierte
Wahrnehmungseinschrankungen bei Radfah-
rern.

Damit liegt je ein Themenblock zu den in Bild 3 be-
schriebenen wahrnehmungsbeeinflussenden Fak-
toren Verkehrsumwelt, Fahrerzustand und Fahrer-
eigenschaft vor. Die Diskussion der drei Themen-
blécke lief wie folgt ab:

1. Erganzung und Prazisierung der (Mit-)Ursachen
von Wahrnehmungsfehlern,

2. Zuordnung der in der Befragung genannten
MaRnahmen (auf Pinnwand visualisiert) zu den
Ursachen, sofern sie als geeignet angesehen
werden,

3. Erganzung um weitere, als geeignet erachtete
MaRnahmen,

4. Diskussion der MalRihahmen,

5. Auswahl der geeignetsten MaRnahmen: 1 Stim-
me je Themenblock und Teilnehmer (visualisiert
durch Klebepunkte).

Die im Workshop entwickelten Visualisierungen der
Ursachen und MalRnahmen sind in Bild 30 darge-
stellt.

5.2 Ergebnisse

Genannt und anschlieRend diskutiert wurden die
von den Workshopteilnehmern als geeignet erach-
teten MalRnahmen zur Gestaltung der Verkehrsum-
welt zur weitmdéglichsten Vermeidung von Wabhr-
nehmungsfehlern von Radfahrern. Die Verschrift-
lichung der Diskussionsergebnisse zeigt Bild 30. Im
Workshop diskutierte Ursachen fir Wahrneh-
mungsfehler und geeignete Gegenmalinahmen.
Die drei Themenbldcke lauten:

1. Gestaltung der Verkehrsumwelt,

2. Unaufmerksamkeit und visuelle und akustische
Ablenkung und

3. alterskorrelierte Fehler und mangelnde Fahr-
kompetenz.

5.2.1 Gestaltung der Verkehrsumwelt als
Ursache fiir Fehler von Radfahrern bei
Wahrnehmung und Aufmerksamkeit

Die diskutierten MafRnahmen lassen sich folgenden
Themenblécken zuordnen:

* Verbesserung der Wahrnehmbarkeit von
Wegen, Hindernissen und anderen Verkehrsteil-
nehmern,

* Verbesserung der Strallen- und Radverkehrs-
fihrung und der Signalsteuerung,

* Forderung des achtsamen Radfahrens durch
Gestaltung der Verkehrsumwelt.

Bild 30: Im Workshop diskutierte Ursachen fir Wahrnehmungsfehler und geeignete Gegenmaflnahmen. Die drei Themenblécke
lauten: 1. Gestaltung der Verkehrsumwelt, 2. Unaufmerksamkeit und visuelle und akustische Ablenkung und 3. Alters-
korrelierte Fehler und mangelnde Fahrkompetenz
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Verbesserung der Wahrnehmbarkeit von
Wegen, Hindernissen und anderen Verkehrs-
teilnehmern

Als wichtige Ma3nahme wurden Erhalt und Verbes-
serung der Sichtbeziehungen zwischen verschie-
denen Verkehrsteilnehmern und der Einsehbarkeit
der Strecken und Kreuzungen genannt. Als konkre-
te MalRnahme wurde hier vorgeschlagen, Sichthin-
dernisse zu beseitigen. Dazu gehoren auch und
insbesondere Sichtbarrieren, wie sie durch nach-
wachsende Hecken, Straucher u. A. entstehen.
Zum Freischnitt auf privaten Grundstiicken muss-
ten die Besitzer verpflichtet werden oder die Kosten
der Ausflhrung im Auftrag von Stadtverwaltung
oder Grinflachenamt tGbernehmen. Doch ist nicht
jede Form der Sichtbehinderung nachteilig: offen-
sichtliche Sichthindernisse, die als solche klar er-
kannt werden, kdnnen zu kompensatorischem Ver-
halten der Verkehrsteilnehmer (langsameres Fah-
ren/Anhalten, gezielte Suche nach Verkehrsteilneh-
mern) und damit zu mehr Sicherheit fuhren. Solche
MaRnahmen gilt es jedoch mit Bedacht einzuset-
zen.

Eine haufige Ursache von Alleinunfallen ist die Kol-
lision mit Pollern oder Pfosten, die sich — oft in ge-
decktem Grau gehalten — kaum von der Umgebung
abheben. Sofern ihre Entfernung nicht maéglich ist,
sollten sie kontrastreich und auffallig gestaltet
werden, und zwar vollstandig: lediglich die Poller
hervorzuheben, nicht aber die zwischen beiden auf-
gespannte Kette, konnte mehr schaden als nutzen.
Spannend ist ein Ansatz aus Kanada, die mdg-
lichen Kollisionsfolgen durch kippbare Poller zu
vermeiden. Aus Deutschland ist bislang kein ver-
gleichbarer Ansatz bekannt.

Eine andere hier genannte MalRnahme bezieht sich
auf die Verbesserung der Wahrnehmbarkeit der
Radfahrer: der Trixi-Spiegel, der rechts abbiegende
Lkw-Fahrer bei der rechtzeitigen Erkennung von
Radfahrern unterstitzen soll.

Verbesserung der StraBen- und Radverkehrs-
fiihrung und der Signalsteuerung

Als Ziel wurde der Aufbau einer Radinfrastruktur
genannt, die es den Radfahrern leicht macht, die
Radwege, ihren Verlauf, und ihre Begrenzungen
tags wie nachts zu erkennen. Die Gestaltung der
Wege, Signalanlagen etc. sollte méglichst einfach,
konsistent, verstehbar und vorhersagbar gehalten
werden. Diese MaRnahmen unterstiitzen madg-

licherweise weniger die visuelle Wahrnehmung
relevanter Informationen als vielmehr deren Inter-
pretation und damit das Situationsverstandnis.
Gegen das vorgeschlagene Prinzip ,so einfach und
konsistent wie moglich® wird angefiihrt, dass dies
nicht Gber das notwendige Mafl® (wo auch immer
dies liegen mag) hinaus maximiert werden sollte,
um mogliches Kompensationsverhalten der Rad-
fahrer (riskanteres Fahrverhalten) oder eine Auf-
merksamkeitsreduktion durch stark automatisiertes
Fahren zu vermeiden.

Eine Reihe anderer MaRnahmen zur Verbesserung
der (Rad-)Verkehrsinfrastruktur wurde genannt, die
in erster Linie darauf abzielen, die Wahrnehmbar-
keit der Radfahrer fur Kfz-Fahrer zu verbessern.
Dazu gehoéren die Vermeidung von Zweirichtungs-
radwegen und die Sicherung von Zufahrten.
Problematisch ist die einseitige Aufmerksamkeits-
ausrichtung der Kfz-Fahrer, die ein Ubersehen von
Radfahrern aus der Gegenrichtung wahrschein-
licher macht. Eine Optimierung der Winkel, mit der
Radwege an eine Kreuzung heranfiihren, kann die
Wahrnehmbarkeit der Radfahrer fur Kfz-Fahrer im
Kreuzungsbereich verbessern. Ebenso ein Vorgrin
von 2-3 s, das die Radfahrer an Kreuzungen fruh-
zeitig ins Blickfeld der Kfz-Fahrer bringt. Ein ver-
frihtes Starten der Kfz-Fahrer auf das Vorgriin der
Radfahrer im Wissen, dass kurz darauf ,ihr* Griin-
signal folgt, wurde der Kenntnis der Experten nach
nicht berichtet.

Zur Steigerung des Komforts und der Sicherheit im
Radverkehr, insbesondere zur Verminderung der
Rotlichtverstdf’e von Radfahrern, wurden weitere
Konzepte fur Lichtsignalanlagen fir Radfahrer
diskutiert. Dazu gehért z. B. eine grine Welle flr
Radfahrer, die in Berlin gerade auf einer Pilotstre-
cke anlauft, und zum anderen die Restrotanzeige
(verbleibende Zeit bis Griin in Sekunden), die je
nach Land und adressierter Verkehrsteilnehmer-
gruppe mehr oder weniger erfolgreich ist.

Forderung des achtsamen Radfahrens durch
Gestaltung der Verkehrsumwelt

Vorgeschlagen und diskutiert wurden verschiedene
Arten von Warnung in der Verkehrsumwelt, um
Radfahrer zum langsameren und achtsameren
Fahren an Gefahrenstellen zu bewegen. Zur War-
nung vor Gefahrenstellen stehen verschiedene
Kanale zur Verfigung: Bei Verwendung akustischer
Signale steht zu beflirchten, dass Signale nicht so
leicht lokalisierbar und damit schwer zuzuordnen
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sind, und/oder dass sie vom Verkehrslarm Uber-
deckt werden. Bei haptischen Warnsignalen — wie
z. B. bei Aufpflasterung mit Kopfsteinpflaster an
Einmundungen und Zufahrten — ist durchaus damit
zu rechnen, dass damit neue Gefahrenquellen (ge-
ringere Stabilitat, Wegrutschen bei Nasse) entste-
hen. Die Verwendung intelligenter Signalanlagen
wird von den Experten kritisch gesehen, wenn die
Situationsangepasstheit intelligenter Anlagen nicht
den Prinzipien einer einfachen oder erwartungs-
konformen Gestaltung folgt. In einigen, ganz weni-
gen Verkehrssituationen, scheint ein Abbremsen
der Radfahrer hilfreich, die sonst bei hohen Ge-
schwindigkeiten die notwendigen Informationen
(z. B. Uber den weiteren Straflenverlauf) moglicher-
weise nicht rechtzeitig wahrnehmen. Doch konnte
in diesen Fallen eine Warnung geeigneter sein als
MaRnahmen, die zu einem starken Abbremsen und
damit zu einer neuen Gefahrenquelle fir Radfahrer
fuhren. Die Verwendung von Warnschildern wird
ebenfalls kritisch diskutiert. Auf der einen Seite wird
angefuhrt, dass Schilder gut wahrnehmbar sind,
wenn sie eindeutig gestaltet sind. Anderseits ist
man bei Kfz-Fahrern bestrebt, den ,Schilderwald®
abzubauen. Soll man nun anfangen, einen solchen
fur Radfahrer aufzubauen?

Ein Ziel der Radverkehrsférderung ist es, Radfah-
rern das Geflhl von Sicherheit im Stralkenverkehr
zu vermitteln. Bauliche MaRnahmen wie z. B. Rad-
wege unterstiitzen dies. Ein Geflihl von Sicherheit
— so die Sorge — kdnnte jedoch zu Sorglosigkeit
fuhren, und die zu Unféallen. Das Thema ,Unsicher-
heit durch suggerierte Sicherheit (oder umge-
kehrt)“ wird in der Diskussion (wie auch in der For-
schung) in den verschiedensten Kontexten und
Fragestellungen wieder aufgegriffen (z. B. Assis-
tenzsysteme bei Kfz-Fahrern), und gehért damit zu
den wohl spannendsten Fragestellungen beim
Thema (Rad-)Verkehrssicherheit.

5.3 Unaufmerksamkeit und visuelle
und akustische Ablenkung von
Radfahrern

Ziel war es, Mallnahmen zu nennen und zu disku-
tieren, um ,Unaufmerksamkeit und visuelle und/
oder akustische Ablenkung von Radfahrern im Stra-
Renverkehr® vermeiden zu kdnnen. Begonnen
wurde mit einer Auflistung der verschiedenen Ursa-
chen von Unaufmerksamkeit und Ablenkung.
AnschlieBend wurden die von den Workshop-

teilnehmern als geeignet erachteten MalRnahmen
zugeordnet. Die Verschriftlichung der Diskussions-
ergebnisse zeigt Bild 30 (2). Die genannten Ursa-
chen und MaRnahmen lassen sich zwei Themen-
blécken zuordnen:

» eingeschrankte Wahrnehmbarkeit der relevan-
ten Information,

* Unaufmerksamkeit und Ablenkung.

Eingeschriankte Wahrnehmbarkeit der
relevanten Information

Dieser Themenblock beinhaltet einige inhaltliche
Uberschneidungen mit dem vorhergehenden Dis-
kussionsthema ,Gestaltung der Verkehrsumwelt als
Ursache fir Wahrnehmungsfehler bei Radfahrern.
Angesprochen werden hier bislang selten diskutier-
te Ursachen fiir akustische Wahrnehmungsfehler
bei Radfahrern. Dazu gehért zum einen ein hoher
Umgebungslarm, der es Radfahrern erschwert,
Richtung und Abstand motorisierter Fahrzeuge an-
gemessen einzuschatzen, und zum anderen die
Gerauschlosigkeit von Elektrofahrzeugen, die eine
rein akustische Wahrnehmung unmdglich macht.
Wahrend Umgebungslarm als potenzielle Fehler-
quelle erfassbar und damit kompensierbar ware, ist
die fehlende Aussagekraft akustischer Informatio-
nen fur Radfahrer nicht erkennbar: kein Motor-
gerausch heil3t in diesem Fall nicht, dass kein
motorisiertes Fahrzeug in der Nahe ist. An dieser
Stelle sei noch einmal erwahnt, dass man bislang
wenig darlber weil3, in welchem Ausmal} Rad-
fahrer diese akustischen Informationen im Verkehr
tatsachlich nutzen, und welche (richtigen oder
falschen) Informationen sie daraus ziehen. Als
Malnahmen genannt werden die Larmreduktion in
der Verkehrsumwelt, und das Hinzufligen von Fahr-
gerauschen zu Elektrofahrzeugen. Von beiden
MaRnahmen durften auch FulRganger, und insbe-
sondere Sehbeeintrachtigte, profitieren.

Als Ursache flr zumeist visuelle Wahrnehmungs-
fehler wird zum einen eine unzureichende Strallen-
beleuchtung genannt, die es zu verbessern gilt.
Zum anderen wird die Schwierigkeit, die (potenziell)
relevanten Informationen in der Verkehrsumwelt
zeitnah aufzunehmen und richtig zu interpretieren,
genannt. Bei hherer Komplexitat der Verkehrsum-
welt wird es fur Radfahrer ,zu schnell — zu viel“. Um
eine Komplexitatsverringerung effektiv umzusetzen,
gilt es jedoch, vorab die wichtigsten vermeidbaren
Ursachen des ,zu schnell — zu viel” zu identifizieren.
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Unaufmerksamkeit und Ablenkung

Als eine besonders kritische Ursache fur Unauf-
merksamkeit und Ablenkung wird die zunehmende
Nutzung elektronischer Gerate wahrend des Rad-
fahrens genannt. Dazu gehéren neben Smartpho-
nes und MP3-Playern auch Navigationsgerate oder
-apps. Des weiteren werden Ablenkungsquellen am
Fahrrad und in der Verkehrsumwelt genannt: Das
Suchen in Taschen, das Unterhalten mit anderen
Radfahrern, Regen (Radfahrer blicken nach unten),
und das Betrachten von Werbeflachen. Dies kann
zu Blickabwendungen, mentaler Ablenkung, und
dem Uberhéren akustischer Hinweisreize fiihren.
Uber die Erkenntnisse einiger Studien aus den Nie-
derlanden hinaus, die sich mit den Folgen der Nut-
zung von Unterhaltungs- und Kommunikationselek-
tronik beim Radfahren beschéaftigen, weill man
wenig Uber die Haufigkeit und Folgen von Ablen-
kung im Strafenverkehr.

Als wirksame MafRnahmen werden Polizeikontrol-
len genannt, um RegelverstéRe zu ahnden und
regelkonformes Verhalten durchzusetzen. Die Wirk-
samkeit dieser MaRnahme wird zum einen be-
stimmt durch die wahrgenommene Kontrolldichte
und Sanktionsharte. Die weitaus grofRere Ein-
schrankung durfte jedoch die erschwerte Nach-
weisbarkeit potenziell ablenkender Verstolle als
selbst- oder fremdgefahrdendes Verhalten sein.
Waéhrend dies bei Mobiltelefonnutzung (jede Nut-
zung ohne Freisprechanlage verboten) vergleichs-
weise einfach ist, sind die anderen genannten ab-
lenkenden Tatigkeiten nicht per se untersagt, so-
fern Sicht und Gehér nicht beeintrachtigt werden
(nach § 23, STVO). Der valide Nachweis dieser Be-
eintrachtigungen ist im Rahmen von Kontrollen
kaum zu erbringen. Auf freiwillige Verhaltensénde-
rung setzen Aufklarungskampagnen. lhr Ziel ist es,
Uber sicherheitskritisches (Fehl-)Verhalten zu infor-
mieren und Einstellungen und Verhalten sicher-
heitsférdernd zu beeinflussen. Auf das Thema
Kampagnen wird in Kapitel 5.4 noch eingegangen.

Sind die verflgbaren Ressourcen zur sicheren Be-
waltigung der Fahraufgabe infolge von Ablenkung,
Unaufmerksamkeit o. A. eingeschrankt, kann eine
Vereinfachung der Fahraufgabe eine indirekte, aber
dennoch effektive MalRnahme sein, Fehlwahrneh-
mungen zu vermeiden. Zu diesen MalRnahmen ge-
horen bspw. die einheitliche und kontrastreiche
Markierung von Radwegen und Hindernissen, der
Verzicht auf Zweirichtungsradwege oder eine
Verringerung der Geschwindigkeit von Kraftfahr-

zeugen. Als Hindernis und als Ablenkung im
StraRenverkehr sind Werbeflachen zu betrachten.
Kritisch erscheinen hier insbesondere grof¥flachige,
selbstleuchtende Werbeflachen. Diskutiert wurde
im Workshop, ob man diese Werbeflachen weiter-
hin genehmigen solle, schlieRlich seien sie auf
Autobahnen auch nicht zugelassen. Doch zur Ab-
lenkungswirkung von Werbung bei Radfahrern gibt
es unseres Wissens bislang keine Studien.

5.4 Mangelnde Fahrkompetenz und
alterskorrelierte Wahrnehmungs-
einschrankungen bei Radfahrern

Ziel war es, Mallnahmen zu nennen und zu disku-
tieren, um die Fahrkompetenz von Radfahrern
verbessern und alterskorrelierten Wahrnehmungs-
einschrankungen wirksam begegnen zu kdénnen.
Begonnen wurde mit einer Auflistung der verschie-
denen Ursachen mangelnder Fahrkompetenz und
Gruppen mit besonderem Foérderungsbedarf.
Anschlieend wurden die von den Workshop-
teilnehmern als geeignet erachteten Malkhahmen
zugeordnet. Die Verschriftlichung der Diskussions-
ergebnisse zeigt Bild 30 (3). Dabei lassen sich die
genannten Ursachen und MaBnahmen folgenden
Themenblécken zuordnen:

1) koérperliche Einschrankungen,

2) Fahrkompetenz und Fahrperformanz.

Korperliche Einschriankungen

Gerade mit steigendem Alter nehmen korperliche
Einschrankungen zu. Dazu gehéren neben regelma-
Riger Medikation insbesondere Sehbeeintrachtigun-
gen, die bei gradueller Verschlechterung tber lange-
re Zeit nicht erkannt und somit nicht — z. B. durch
Anpassung der Sehhilfe — behoben oder zumindest
abgemildert werden. Wahrend Horbeeintrachtigun-
gen im Alltag durch Hérgerate ausgeglichen werden,
wird beim Radfahren (so die Erfahrungen eines
Workshopteilnehmers) zumeist darauf verzichtet.
Der Grund liegt in den &auRerst unangenehmen
Windgerauschen, die die meisten Horgerate beim
Radfahren hervorrufen und die nur bei sehr teuren
Geraten ausgeglichen werden. Mit einer auch alters-
bedingten eingeschrankten Beweglichkeit sind
bspw. Kontrollblicke wie der Schulterblick nicht mehr
uneingeschrankt moglich. Spiegel am Fahrrad als
Maoglichkeit, den rickwartigen Verkehr zu beobach-
ten, wurden im Workshop nicht diskutiert.
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Als geeignete MalRnahmen zur Diagnose von Seh-
und Hoérbeeintrachtigungen werden Seh- und Hor-
tests genannt. Die entscheidende Frage ist jedoch,
wie man mit diagnostizierten erheblichen Beein-
trachtigungen umzugehen hat. (Wie) lassen sich
die bestehenden Beeintrachtigungen beheben oder
kompensieren? Bei welchem Ausmalf} an Seh- oder
Horbeeintrachtigungen sollte man Personen emp-
fehlen, zukinftig auf das Radfahren zu verzichten?
Und was bedeutet das fiir die Mobilitat einer Ver-
kehrsteilnehmergruppe, die mit entsprechenden
Beeintrachtigungen vielleicht bereits auf das Auto-
fahren verzichten muss bzw. sollte?

Im Zweifel ware eine eigenverantwortliche Ent-
scheidung bei Radfahrern, die es als ungeschutzte
Verkehrsteilnehmer in erster Linie vor einer Selbst-
denn Fremdgefahrdung zu schitzen gilt, verbind-
lichen Vorschriften vorzuziehen. Voraussetzung
dafiir ist eine Aufklarung der Radfahrer Uber die
vorliegenden Beeintrachtigungen und deren mdg-
lichen Folgen. Als Ansprechpartner scheinen hier
insbesondere die Hausarzte geeignet.

Fahrkompetenz und Fahrperformanz

Vielen Radfahrern fehlt es an wichtigen Kenntnis-
sen zur sicheren Bewaltigung der Radfahraufgabe
gerade in komplexeren Verkehrssituationen. Be-
sonderen Forderungsbedarf sieht man bei Kindern,
die Defizite bei Psychomotorik, Aufmerksamkeit,
Wahrnehmung und Situationsinterpretation aufwei-
sen. Férderungsbedarf besteht auch bei Erwachse-
nen, die nicht Gber ausreichend Fahrerfahrung oder
Regelwissen verfiigen. Dazu gehdren z. B. einen
Migranten ohne Fihrerscheinausbildung in
Deutschland. Dabei muss man sich vor Augen hal-
ten, dass die Verkehrserziehung zum sicheren
Radfahren in der Grundschule nicht nur die erste,
sondern auch die letzte Maoglichkeit ist, verkehr-
srelevantes Wissen und Fahigkeiten an alle (noch
sehr jungen) Radfahrer heranzutragen. Darauf folgt
eine Ausbildungslticke bis zum Fuhrerscheinerwerb
(sofern dieser erfolgt), der einige, aber nicht alle
insbesondere radfahrspezifischen Trainingslicken
schlieffen kann. Mdaglich ware dies Uber Trainings-
angebote, um sensomotorische Fahigkeiten, Re-
gelwissen, und Situationseinschatzungen (z. B.
Geschwindigkeiten, Verhalten anderer Verkehrsteil-
nehmer, Gefahrenwissen) zu iben und sichere Ver-
haltensstrategien aufzubauen. Vor allem auf das
Uben der Situationseinschatzungen setzen Trai-
nings unter Verwendung von Radfahrsimulatoren,
die jedoch bestimmte Gefahren wie Ausrutschen

und Umkippen nicht simulieren kénnen. Eine er-
hebliche Schwierigkeit besteht darin, die Radfahrer
zum Training zu bewegen. Nur ein sehr geringer
Anteil der aktiven Radfahrer 1&sst sich dafur gewin-
nen. Nur bei Pedelec-Trainings verzeichnet man
zufriedenstellende Teilnahmezahlen. Dies liegt
jedoch vor allem daran, dass bei diesem ,neuen®
Verkehrsmittel ein subjektiv wahrgenommener
Trainingsbedarf besteht.

Da Mafinahmen wie Trainings nur eine sehr gerin-
ge Anzahl an Radfahrern erreichen, besitzen Mal}-
nahmen, die allen Radfahrern zugute kommen,
eine besondere Attraktivitat. Im Workshop wurde
mit deutlicher Mehrheit als effektivste MaRnhahme
von allen die Errichtung von ,selbsterklarenden
StraRen” genannt. Das sind Stral3en, die so erwar-
tungskonform gestaltet sind, dass ihr Design den
Verkehrsteilnehmern das in der Situation angemes-
sene Verhalten nahelegt. Hier wurde jedoch an-
gefihrt, dass derzeit noch zu wenige Kenntnisse
darlber bestehen, wie eine selbsterklarende Stra-
Re fur Radfahrer konkret aussehen soll. Daruber
hinaus wurden die damit verbundenen enormen
Kosten angefiihrt.

Mangelnde Regelbefolgung mag sich zum Teil
durch mangelndes Regelwissen begriinden lassen.
Doch viele sicherheitskritische Verhaltensweisen
von Radfahrern dirften nicht in erster Linie auf
Wissensllicken zurlckzufiihren sein. Unbeleuchte-
tes Fahren bei Nacht oder Fahren bei Rot ist der
Mehrzahl der Radfahrer — ob im Besitz eines Fuh-
rerscheins oder nicht — als Regelverstol3 bekannt.
Hier gilt es, die notwendige Verhaltenskompetenz
aufzubauen, also Radfahrer zu verantwortungs-
bewufRtem und sicherem Verkehrsverhalten zu be-
wegen. Ein mdglicher Weg dahin fuhrt Gber Kam-
pagnen zur Aufklarung der Radfahrer. Dabei ist die
Wirksamkeit von Verkehrssicherheitskampagnen
auch bei Kfz-Fahrern oft nicht belegt. Probleme be-
reitet zum einen die Erreichbarkeit der Zielgruppe
gerade bei allgemein gehaltenen Kampagnen.
Eigenes Verhalten wird — ganz im Gegensatz zu
dem anderer Verkehrsteilnehmer — entweder als
fehlerfrei oder als unkritisch (oder beides) erachtet.
Schafft man es nicht, das Problembewusstsein zu
wecken, schafft man es nicht, problematisches
Verhalten zu andern. Kampagnen missen die je-
weiligen Zielgruppen gezielt ansprechen, um fur
Gefahren im StraRenverkehr zu sensibilisieren und
das Bewusstsein fur die Folgen eigener und frem-
der Fehler zu wecken. Und dies ohne das Radfah-
ren als so gefahrlich darzustellen, dass man auf
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andere Verkehrsmittel ausweicht. Wie das alles am
wirksamsten umzusetzen ist, gilt es dabei noch
herauszufinden.

5.5 Forschungsbedarf

Bereits bei Analyse der Fachliteratur wurde der er-
hebliche Forschungsbedarf in Hinsicht auf die nor-
malen und fehlerhaften Wahrnehmungs- und Auf-
merksamkeitsmechanismen bei Radfahrern, deren
Ursachen und Folgen festgestellt. In der Befragung
und Diskussion sehen die Experten bei folgenden
Themen weitere Forschungsbedarfe:

»  Wahrnehmungsprozesse: Was nehmen Radfah-
rer im StraRenverkehr wahr, und wie? Wie funk-
tioniert die Geschwindigkeitswahrnehmung?
Was wird foveal, was peripher wahrgenommen?
Welche Informationen — visuell wie akustisch —
werden genutzt, und welche (notwendigen) In-
formationen nicht?

* Quantifizierung der Risiken: Welche Faktoren
fuhren wie haufig zu Radfahrunfallen?

* Evaluation der Wirksamkeit von MalRnahmen:
Was ist wann wie anzuwenden, um Radfahrun-
fallen wirksam zu begegnen? Inwieweit lassen
sich MalRnahmen, die sich bei Kfz-Fahrern be-
wahrt haben, auch fir Radfahrer Gibernehmen?

Als konkrete Fragestellungen wurden dabei formu-
liert:

*  Wie ist der Zusammenhang zwischen schlech-
tem Sehvermdgen und der Verunfallung von
Radfahrern?

*  Welchen Einfluss zeigt das Alter auf die Wahr-
nehmung von Radfahrern?

*  Wie andert sich die Aufmerksamkeit von Rad-
fahrern durch Konsum von Alkohol, je nach Wit-
terungsbedingung etc.?

* Wie beeinflusst Ablenkung von Radfahrern
deren visuelle Aufmerksamkeit?

Als nicht wahrnehmungs- und aufmerksamkeitsbe-
zogene Fragestellungen wurden folgende Themen
genannt:

* Alleinunfélle: 20 % der tddlichen Radfahrunfalle
sind laut einer Analyse des ADFC (nach Bericht
eines Workshopteilnehmers) auf Alleinunfalle
zurickzufihren. Konkret als Forschungsfrage

benannt wurde hier insbesondere die Rolle von
Mangeln der Infrastruktur, und deren Erkennbar-
keit.

* Analyse der Grinde fir mangelnde Regelak-
zeptanz bei Radfahrern.

* Aufzeigen von Malinahmen zur Erreichbarkeit
der Zielgruppen, auf die Aufklarungskampagnen
wirken sollen.

» Einfluss des subjektiven Sicherheitsempfindens
auf Gefahrenwahrnehmung, Verkehrsverhalten,
und die Motivation, Rad zu fahren.

5.6 Zusammenfassung

Im Workshop wurden die in der Vorabbefragung
meistgenannten Ursachen fir Wahrnehmungsfeh-
ler von Radfahrern diskutiert. Dazu gehdren Unauf-
merksamkeit/Ablenkung der Radfahrer verschie-
denster Ursache (meistgenannt in der Befragung),
eine erschwerte Wahrnehmbarkeit durch Fehlen
notwendiger Informationen (z. B. eindeutige, kon-
trastreiche Markierungen) oder (lber-)fordernd
komplexer Gestaltung in der Verkehrsumwelt, und
mangelnde Kompetenz oder Bereitschaft zu siche-
rem Verhalten im Stralenverkehr.

Weitere, in der Vorabbefragung genannte, doch
nicht ndher diskutierte Ursachen waren z. B. man-
gelnder Situationsuberblick, Fehler infolge von
»Sehen, aber nicht wahrnehmen®, Alkohol, Benut-
zen des Radwegs in falscher Richtung und Wahr-
nehmungsfehler anderer Verkehrsteilnehmer. Dass
im Workshop nicht alle in der Befragung genannten
Ursachen fur das Verunfallen von Radfahrern aus-
fuhrlich diskutiert werden konnten heif3t nicht, dass
diese Ursachen eine nachgeordnete Rolle im Un-
fallgeschehen spielen. Aussagen zu Haufigkeit und
Ursache wahrnehmungsbezogener Fehler sind
schwierig, und auch mit der im vorliegenden Projekt
durchgefiihrten Unfallanalyse nur unter Vorbehalt
zu treffen. Die Quantifizierung der Risiken gehort zu
den wohl schwierigsten Fragestellungen der Ver-
kehrssicherheitsforschung — nicht nur im Radver-
kehr. Ein guter Anfang ware eine prazisere Be-
schreibung des Unfallhergangs und mdglicher mit-
verursachender Faktoren bei der Unfallaufnahme.

Es wurde eine Reihe von MalRnahmen diskutiert,
um Wahrnehmungsfehlern verschiedener Ursache
zu begegnen. Die genannten Malinahmen setzen
auf verschiedenen Interventionsebenen an: Einige



59

unterstitzen den Wahrnehmungsprozess (eindeu-
tige, auffallige, kontrastreiche Markierung von Rad-
wegen und Hindernissen), andere die Situations-
einschatzung (erwartungskonforme Gestaltung,
selbsterklarende Stral3en, Trainings), wiederum an-
dere wirken bewusstseinsbildend (Kampagnen),
oder verhaltensregulierend (Polizeikontrollen). Als
mit Abstand wirksamste Malinahme wurden selbst-
erklarende Straflen genannt. Generell lasst sich je-
doch sagen, dass man recht wenig tber die Wirk-
samkeit der Maflnahmen weifl} — insbesondere im
Radverkehr. Zu oft fehlt es an Zeit und Mitteln, um
systematische Evaluationsstudien durchzuflhren,
die Uber einen Vorher-Nachher-Vergleich standort-
spezifischer Verbesserungsmaflinahmen hinausge-
hen.

Die Erforschung der allgemeinen Wahrnehmungs-
prozesse von Radfahrern im Strallenverkehr ist un-
verzichtbar. Ohne ein grundlegendes Verstandnis
dieser Prozesse wird es schwer, den eigentlichen
Ursachen und nicht nur deren Symptomen mit ge-
eigneten Malnahmen zu begegnen. Im Idealfall
geht dieses Verstehen dem anwendungsnahen
Forschen voraus.

Die Mehrheit der in der Literaturanalyse vorgestell-
ten Publikationen zu Wahrnehmung und Wahrneh-
mungsfehlern von Radfahrern stammt aus den letz-
ten Jahren. Es steht zu hoffen, dass das wachsen-
de Interesse an diesem Forschungsthema erhalten
bleibt.

6 Zusammenfassung

Ziel des vorliegenden Projekts war es, typische
visuelle und akustische Wahrnehmungsmechanis-
men von Radfahrern sowie Wahrnehmungsfehler
und deren Ursachen aufzuzeigen.

Mittels Analyse der Fachliteratur wurde der aktuelle
Wissensstand zur visuellen und auditiven Wahr-
nehmung der Verkehrsumwelt durch die Radfahrer
aufgearbeitet. Bei der Analyse von Radverkehrsun-
fallen (GIDAS) wurde der Zusammenhang wahr-
nehmungsbeeinflussender Faktoren zu Wahrneh-
mungsfehlern verunfallter Radfahrer geprift. Eine
Aufgabenanalyse gab Aufschluss Uber typische
Wahrnehmungsmechanismen zur Bewaltigung der
Radfahraufgabe. Im Rahmen eines Expertenwork-
shops wurden Maflinahmen zur Erhoéhung der Si-
cherheit des Radverkehrs und weiterer For-
schungsbedarf abgeleitet.

Visuelle und akustische Wahrnehmungs-
mechanismen

Beim Rad- und Autofahren gibt es erkennbare Un-
terschiede in der Informationsaufnahme. Eine mog-
liche Folge ist die eingeschréankte Kongruenz des
Situationsbewusstseins von Kfz- und Radfahrern,
die Konflikte und Unfalle begunstigt.

Wie auch beim Autofahren wird beim Radfahren die
Aufmerksamkeit primar in den Bereichen ausge-
richtet, in denen Kraftfahrzeuge zu erwarten sind —
zuungunsten ungeschutzter Verkehrsteilnehmer.

Beim Radfahren ist die Beobachtung der Bereiche
rechts des Fahrrads (Fahrzeugtiren, Fahrer im par-
kenden Fahrzeug, der gleich losfahrt), der Blick-
kontakt zu Kfz-Fahrern an Einmiindungen und
Kreuzungen sowie die Suche nach dem jeweils
sichersten Weg besonders wichtig. Eine schlechte
Fahrbahnoberflache fordert grélRere visuelle Auf-
merksamekeit.

Blickkontakt zu Kfz-Fahrern an Einmindungen und
Kreuzungen wurde oft als wichtige Sicherungsstra-
tegie beim Radfahren aufgefihrt. Dieser scheint
nicht nur der Vergewisserung zu dienen, ob man
als Radfahrer vom Kfz-Fahrer gesehen wurde, son-
dern auch der Intentionserkennung (z. B. Gewah-
rung der Vorfahrt) tiber Zeichen des Fahrers.

Die Aufmerksamkeitsausrichtung erfolgt beim Rad-
fahren sowohl erwartungsgeleitet als auch reizge-
steuert. Radfahrer berichten einerseits, den Ver-
kehr nicht gezielt abzusuchen: ,Was da ist, wird
schon auffallen®. Ebenso berichten sie in konkreten
Situationen eine gezielte visuelle und akustische
Suche nach bestimmten Informationen, z. B. um
parkende von (an-)fahrenden Fahrzeugen zu unter-
scheiden (Fahrer im Fahrzeug? Lauft der Motor?).

Radfahrer Gberwachen den riickwartigen Verkehrs-
raum vor allem akustisch. Kontrollblicke nach
hinten werden seltener und bei eher geringerer
Geschwindigkeit durchgefiihrt.

Ist kein Motorgerausch zu héren, schlieBen Rad-
fahrer daraus, dass kein Fahrzeug da ist. Ist der
Gerauschpegel in der Verkehrsumwelt hoher, emp-
finden sie diese (Nicht-)Wahrnehmung als fehleran-
fallig, und eine ergénzende visuelle Kontrolle als er-
forderlich, um Anwesenheit und Entfernung rtck-
wartiger Fahrzeuge korrekt einschatzen zu kénnen.

Es erscheint problematisch, dass ,kein Gerausch*
in verkehrsarmen Situationen gleichgesetzt wird mit
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.kein Fahrzeug = Raum zum Ausweichen®. Ge-
rauschlose Verkehrsteilnehmer (Uberholende Rad-
fahrer, Elektrofahrzeuge) blieben in diesem Fall un-
bemerkt.

Fir Radfahrer sind Kontrollblicke zur Einschatzung
des ruckwartigen Verkehrs deutlich aufwandiger:
zum einen erfordern sie eine starke Kopfdrehung,
die eine gleichzeitige Beobachtung der vor einem
liegenden Strecke unmaoglich macht, zum anderen
geht eine starke Kopfdrehung mit einer Drehung
des Schulterbereichs und folglich mit einer Lenkbe-
wegung in die gleiche Richtung einher.

Einige typische visuelle und akustische Wahrneh-
mungsmechanismen von Radfahrern und mdgliche
Fehlerquellen lieRen sich in der Aufgabenanalyse
identifizieren. Bei deren Interpretation ist zu be-
rucksichtigen, dass nur wenige Fahraufgaben mit
wenigen Probanden behandelt wurden, die verwen-
deten Videoszenarien manche Aspekte der realen
Fahraufgabe schlechter abbilden (z. B. Gerausch-
kulisse mit Rauschen Uberlagert, Fahrspur bereits
vorgegeben, ...), und bei der Verbalisierung die
.Selbstverstandlichen* Aufgaben wie Stabilisierung
des Rads, Beobachtung der Fahrbahnoberflache
o. A. nicht berichtet. Auch ist davon auszugehen,
dass wichtige Prozesse zur Situationseinschatzung
nicht (vollstandig) berichtet wurden.

Inwiefern Radfahrer taktile Informationen z. B. hin-
sichtlich der Oberflachenbeschaffenheit nutzen und
welche Rolle diesen im Unfallgeschehen zukommt
ist nicht bekannt.

Wahrnehmungsfehler und Unfalle

Nach OTTE et al. (2012) sind bei 40 % der von
Radfahrern verursachten Unfélle die relevanten In-
formationen entweder nicht oder nur eingeschrankt
wahrnehmbar, oder sie wurden nicht, zu spat oder
fehlerhaft wahrgenommen. Wahrend Fehler bei der
Bewertung und Planung in etwa ebenso haufig auf-
treten wie Fehler bei der Informationsaufnahme,
spielen Handlungsfehler mit 6,4 % bei Radfahrern
nur eine untergeordnete Rolle.

Bei jedem vierten (28 %) von N = 1.232 der im vor-
liegenden Projekt analysierten Radfahrunfalle
wurde ein visueller Wahrnehmungsfehler des
haupt-/alleinschuldigen Radfahrers in der Unfall-
hergangsbeschreibung berichtet. Drei Viertel dieser
Unfalle gehen jeweils halftig auf ,Ubersehen® und
auf ,Nichtbeachtung® anderer Verkehrsteilnehmer
oder Objekte im Verkehrsraum zurlick. Dabei ist die

Kategorisierung der Fehlermechanismen (Uberse-
hen, Nichtbeachtung, falsche Aufmerksamkeitsaus-
richtung, ...) wegen der eingeschrankten Zuver-
I&ssigkeit der Datenbasis nur unter Vorbehalt zu
interpretieren. In keiner einzigen Unfallhergangs-
beschreibung wurden akustische Wahrnehmungs-
fehler (,iberhéren®, ,nicht hinhéren* o. A.) genannt.

In 6 % der analysierten Unfélle ist der Zugang zu
Informationen im Verkehrsraum fiir Radfahrer er-
schwert. Dies ist in 60 % der Falle auf sichtbehin-
dernde Objekte (meist permanent verortete Hinder-
nisse wie Mauern, Hecken u. A.), zuriickzufiihren.
Vergleichsweise selten sind Fehler beim Informa-
tionszugang infolge erschwerter Sichtbedingungen
durch Regen, Nebel, Dunkelheit oder wegen Ver-
deckung durch andere Verkehrsteilnehmer.

Der hochste Anteil der Wahrnehmungsfehler (69 %)
bei den bei Radfahrern haufigsten amtlichen Haupt-
unfallursachen tritt beim ,Einfahren in den flieRen-
den Verkehr* auf.

Eine Ubersicht Uiber die sieben Kategorien der Un-
falltypen zeigt: Die meisten Wahrnehmungsfehler
ereignen sich beim Einbiegen/Kreuzen. Hier ist in
84 % der Falle ein Pkw-Fahrer der Unfallgegner.

Die beim Unfall herrschenden Sichtbedingungen
stehen nicht (Niederschlag/Nebel) bzw. nur gering-
flgig (nachts seltener) in Zusammenhang mit
Wahrnehmungsfehlern.

Bei 3,1 % der durch Radfahrer verursachten Un-
falle liegt die Blutalkoholkonzentration bei mindes-
tens 0,8 %o.. Zum Zusammenhang zu Wahrneh-
mungsfehlern lassen sich im Rahmen der Unfall-
analyse keine belastbaren Aussagen treffen.
Unabhangig davon kann man bei 0,8 %o Blutalko-
holkonzentration bereits von erheblichen Fahrleis-
tungsbeeintrachtigungen ausgehen.

Die Folgen wahrnehmungs- und fahrleistungsbe-
eintrachtigender Medikamente ebenso wie der Ge-
brauch nicht legalisierter Drogen flr die Radfahr-
leistung sind derzeit noch nicht untersucht. Auch
in der hier durchgefiihrten Unfallanalyse liel3 sich
aufgrund der geringen Fallzahlen nicht prifen,
ob Wahrnehmungsfehler bei Einnahme dieser
Substanzen haufiger sind.

Musikhéren und die Nutzung von Mobiltelefonen
beim Radfahren beeintrachtigen die Wahrnehmung
akustischer Informationen und verlangern die
Reaktionszeit.
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Zum Zusammenhang von Wahrnehmungsfehlern
zur Nutzung von Unterhaltungs- und Kommunika-
tionselektronik wie zu anderen Merkmalen des Fah-
rerzustands sind belastbare Aussagen kaum zu tref-
fen. Bei vielen untersuchten Einflussfaktoren miss-
te man folgern, dass sie nur eine sehr untergeord-
nete Rolle im Unfallgeschehen spielen. Wahrend
dies bei der Einnahme von Medikamenten und Dro-
gen noch plausibel erscheinen mag, ist bei den An-
gaben zur Nutzung von Unterhaltungs- (1,8 %) und
Kommunikationselektronik (0,1 %) wahrend des
Unfalls ein Underreporting nicht auszuschlie3en.

Akustische Wahrnehmungsfehler wurden in den
Unfallhergangsbeschreibungen nicht berichtet.
Trotzdem sind visuelle Wahrnehmungsfehler bei
den wenigen Radfahrern mit Horbeeintrachtigung
mehr als doppelt so haufig (62 %). Daflir kommen
verschiedene Erklarungen (Artefakt, aufmerksam-
keitsleitende Funktion des Horsinns, altersbedingte
Effekte) infrage.

Fir Kinder und altere Personen als Radfahrer birgt
die Verkehrsteilnahme aufgrund entwicklungs-
bzw. altersbedingt eingeschrankter wahrneh-
mungsbezogener, motorischer und kognitiver Fa-
higkeiten besondere Risiken. Nur bei jungeren
Radfahrern (< 15 Jahre), aber nicht bei alteren (ab
55 Jahre) steigt der Anteil an Wahrnehmungsfeh-
lern signifikant verglichen mit mittleren Altersgrup-
pen. Dabei sind Fehler infolge einer fehlerhaften
Aufmerksamkeitsausrichtung/Nichtbeachtung viel
haufiger als Fehler infolge von Ubersehen. Dies
spricht fur die aus der Fachliteratur bekannte star-
ker interesse- statt gefahrenbezogenen Aufmerk-
samkeitslenkung bei Kindern unter 14 Jahren.

Wider Erwarten lasst sich kein Zusammenhang
zwischen (nicht angemessen korrigierten) Sehbe-
eintrachtigungen und visuellen Wahrnehmungsfeh-
lern aufzeigen. Dafiir kommen eine Reihe von Er-
kldrungen in Frage: Es ist nicht auszuschlief3en,
dass bei vielen Radfahrern mit Seheinschrankun-
gen diese in GIDAS nicht vermerkt sind. Dies kénn-
te mogliche Unterschiede verdecken. Vielleicht las-
sen sich Beeintrachtigungen des Sehvermdgens
auch zufriedenstellend kompensieren — zumindest
bis zu einer bestimmten Schwelle. Oder wenn nicht
die mangelnde Wahrnehmungsfahigkeit, sondern
der fehlerhafte Einsatz der noch ausreichenden
Wahrnehmungsfahigkeiten zu Fehlern fihrt, kdnnte
dies den fehlenden Zusammenhang (alterskorre-
lierter) Wahrnehmungseinschrankungen zu unfall-
relevanten Wahrnehmungsfehlern erklaren.

Die mitunter knapp gehaltenen Unfallhergangs-
beschreibungen erschweren die ldentifikation von
Wahrnehmungsfehlern. Der kausale Zusammen-
hang zwischen Fehlern und Unféllen wird in den
Unfallhergangsbeschreibungen selten explizit her-
gestellt. Fir nachfolgende Analysen mit vergleich-
barer Zielsetzung ware es winschenswert, die ge-
winschten Informationen bereits bei der Daten-
erfassung leitfadengestitzt zu erfragen.

MaBnahmen und Forschungsbedarfe

Zu den von Experten besonders oft genannten Ur-
sachen fir Wahrnehmungsfehler gehéren Unauf-
merksamkeit/Ablenkung der Radfahrer verschie-
denster Ursache, eine erschwerte Wahrnehmbar-
keit durch Fehlen notwendiger Informationen oder
(Uber-)fordernd komplexer Gestaltung in der Ver-
kehrsumwelt, und eingeschrankte Kompetenz oder
Bereitschaft zu sicherem Verhalten im StralRenver-
kehr.

Die im Workshop diskutierten MaRnahmen zur Ver-
meidung von Wahrnehmungsfehlern setzen auf
verschiedenen Interventionsebenen an: Einige un-
terstitzen den Wahrnehmungsprozess (eindeutige,
auffallige, kontrastreiche Markierung von Radwe-
gen und Hindernissen). Eine recht aktuelle Studie
legt nahe, dass die Erkennbarkeit kritischer Infor-
mationen auch in der visuellen Peripherie fir Rad-
fahrer relevant ist, um Hindernisse und StralRenver-
l&ufe rechtzeitig erkennen zu kénnen.

Andere Malnahmen zielen auf die Verbesserung
der Situationseinschatzung (erwartungskonforme
Gestaltung, selbsterklarende Stral’en, Training),
wiederum andere wirken bewusstseinsbildend
(Kampagnen), oder verhaltensregulierend (Polizei-
kontrollen). Als mit Abstand wirksamste, doch zeit-
und kostenintensive MaRnahme wurden selbster-
klarende Stral’en genannt, auch wenn Uber deren
Gestaltung derzeit noch wenig bekannt ist.

Bislang weily man recht wenig tber die Wirksamkeit
dieser Malinahmen zur Verbesserung der Radfahr-
sicherheit. Unter anderem fehlt es an Zeit und Mit-
teln flir aussagekraftige Evaluationsstudien zur
Bewertung der Wirksamkeit der Mallnahmen fur
Radverkehr.

Die Quantifizierung der Unfallursachen gehdrt zu
den schwierigsten Fragestellungen der (Rad-)Ver-
kehrssicherheitsforschung. Hier bedarf es weiterer
Forschungsarbeiten, um die Rolle insbesondere
akustischer Wahrnehmungsfehler im Unfallgesche-
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hen von Radfahrern zu bestimmen und mitbeein-
flussende Faktoren aufzuzeigen.

Das Verstandnis der allgemeinen Wahrnehmungs-
prozesse von Radfahrern im Stralenverkehr ist
wichtig um Ursachen und MalRnahmen von/gegen
Wahrnehmungsfehler aufzuzeigen. Dieses Ver-
stdndnis sollte der Auswahl geeigneter Mal3nah-
men und deren Implementierung vorausgehen.
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