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Abstract

Hintergrund der von klimaaktiv mobil, der Klimaschutzinitiative des Bundesministeriums fiir Klima-
schutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie (BMK) im Mobilitdtsbereich in Auftrag
gegebenen Studie ist, dass in Osterreich die klare Abfolge der Kommunikation beim Linksabbiegen an
Kreuzungen bei Radfahrer:innen in der StraBenverkehrsordnung (StVO) nicht eindeutig definiert ist.
Vor allem ist nicht klar geregelt, zu welchem Zeitpunkt und wie haufig Radfahrer:innen eine Verkehrs-
situation Uberprifen sollen, also den sogenannten ,Schulterblick” durchfiihren sollen, wenn sie den
Abbiegevorgang an einer Kreuzung mit dem Handzeichen signalisieren und ausfiihren. Der Terminus
,Schulterblick” kommt in der StVO nicht vor, weder fiir das Lenken eines Kfz noch fiir das Radfahren,
obwohl sich dieser analog zur Kfz-Flihrerscheinausbildung auch in der Radfahrausbildung etabliert hat.

Im Rahmen dieser Studie wird der Frage nachgegangen, welche Varianten zur Kommunikation fiir das
Linksabbiegen in Osterreich generell existieren und welche von Radfahrer:innen vorwiegend und be-
vorzugt verwendet werden. Des Weiteren wird untersucht, ob die in der (schulischen und auRerschu-
lischen) Radfahrausbildung gelehrten sowie in der Praxis angewendeten Varianten Auswirkungen auf
das Sicherheitsempfinden der Radfahrer:innen haben sowie weiters, ob und welche Varianten objek-
tive Unterschiede in der Verkehrssicherheit aufweisen. Aufgrund einer derzeit noch fehlenden Defini-
tion des Begriffs ,,Schulterblick” wurde im Zuge der Studie auch erhoben, was Radfahrer:innen darun-
ter verstehen.

Mithilfe qualitativer und quantitativer Erhebungsinstrumente inklusive Praxistestung mit Experiment-
charakter sollen auf Grundlage der Ergebnisse Empfehlungen fiir die Anwendung und Vermittlung der
Linksabbiegevarianten in Osterreich erarbeitet werden, die in weiterer Folge Beriicksichtigung in der
Lehre im Rahmen der Verkehrserziehung und Mobilitatsbildung und der Radfahrausbildung finden
kénnen.

Der vorliegende Endbericht beschreibt die Gesamtprojektergebnisse der von Dezember 2021 bis
Mai 2022 durchgefihrten Arbeitspakete, bestehend aus Arbeitspaket (1) Desktop-Recherche zur si-
cheren Abfolge des Linksabbiegens von Radfahrer:innen in den Lindern Osterreich, Deutschland,
Schweiz und den Niederlanden, Arbeitspaket (2) Umfassende Online-Befragung unter Radfahrer:innen
zur Erhebung der Haufigkeit von Linksabbiegevarianten und deren Einschdtzung zum Sicherheitsemp-
finden sowie Arbeitspaket (3) Durchfiihrung der Praxistestung, bestehend aus individuellen Testfahr-
ten mit dem Fahrrad zur Testung ausgewahlter Linksabbiegevarianten und der Durchfiihrung eines
Mini-Experiments zum Blickverhalten beim Linksabbiegen inklusive Pra- und Post-Befragung der an der
Praxistestung teilnehmenden Testpersonen. Auf Grundlage der Gesamtprojektergebnisse werden in
Arbeitspaket (4) Empfehlungen zum sicheren Linksabbiegen beim Radfahren abgeleitet.

Die Ergebnisse der Desktop-Recherche zeigen, dass explizite Verhaltensvorschriften bei der Kommuni-
kation fiir das Linksabbiegen von Radfahrer:innen — genauso wie der Terminus ,Schulterblick” —in kei-
nen Gesetzestexten der recherchierten Lander verankert sind. In der Radfahrausbildung in Osterreich
und Deutschland wird die Lehre der Kommunikationsabfolge beim Linksabbiegen vorwiegend mit der
Variante Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick gelehrt. Zusatzlich wird in Osterreich wie in der
Schweiz die Variante Schulterblick-Handzeichen gelehrt. AuRerschulische Radfahrausbildungen orien-
tieren sich meist an der schulischen Lehre. In den Niederlanden existiert in Radfahrausbildungen kein
Regelwerk fiir das Linksabbiegen.

An der Online-Befragung nahmen insgesamt 936 Personen teil. Das Durchschnittsalter der ausgewer-
teten Stichprobe von 445 Personen lag bei 44 Jahren. Obwohl der Schulterblick als Begriff allen Befrag-
ten bekannt war, wird dieser unterschiedlich ausgelegt. Die Mehrheit (mehr als 70 Prozent) versteht
unter Schulterblick die Drehung des Kopfes beziehungsweise Oberkorpers um mehr als circa 90 Grad.
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Die Ergebnisse zeigen, dass die am haufigsten zur Anwendung kommende Variante Schulterblick-
Handzeichen-Schulterblick auch zu den bekanntesten Varianten zahlt. Ausschlaggebend fiir die bevor-
zugte Variante des Linksabbiegens ist das damit verbundene subjektive Sicherheitsempfinden. Die
Mehrheit der Befragten (52 Prozent) gab an, sich die von ihnen am haufigsten genutzte Variante des
Linksabbiegens selbst beigebracht zu haben. Fast 2 Drittel wiirden ihre bevorzugte Variante bei ent-
sprechender Empfehlung von Verkehrssicherheitsexpert:innen verandern.

Die im Rahmen der Praxistestung durchgefiihrten Testfahrten von 9 Radfahrer:innen im Alter zwischen
25 und 53 Jahren widmeten sich insbesondere dem subjektiven Sicherheitsempfinden bei der Anwen-
dung der beiden Linksabbiegevarianten: Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick und Handzeichen-
Schulterblick. Anhand der Ergebnisse der Datenanalyse des Online-Fahrtenbuchs mit 135 Fahrten
konnte ein statistisch signifikanter Unterschied im Sicherheitsempfinden in Abhangigkeit von der ge-
wahlten Linksabbiegevariante ermittelt werden. Hierbei wurde die Variante Schulterblick-Handzei-
chen-Schulterblick im Vergleich zur Variante Handzeichen-Schulterblick als statistisch signifikant siche-
rerer empfunden.

Das zusatzlich durchgefiihrte Mini-Experiment fokussierte auf die objektive Sicherheit, indem die Frage
untersucht wurde, ob sich die zur Wahrnehmung von offenen und verdeckten Gefahren notwendige
Uberblicksgewinnung bei den radfahrenden Testpersonen in Abhingigkeit von der Art des Schulter-
blicks beim Linksabbiegemandver unterscheidet. Die ausgewerteten Videoaufnahmen der Kamera-
fahrten der Testpersonen in Bezug auf die offenen Gefahrenpunkte zeigen ein eindeutiges Ergebnis:
Das Blickfeld bei der Schulterblickvariante: Blick Gber die Schulter nach hinten (Drehung des Kopfes
beziehungsweise des Oberkorpers mehr als circa 90 Grad) ist um fast das 4-fache (!) groRer als das
Blickfeld beim Schulterblick zur Seite (Drehung des Kopfes bis circa 90 Grad). Das Ergebnis der zuséatz-
lichen Untersuchung zur Wahrnehmung einer verdeckten Gefahr zeigt, dass die Testpersonen schnell
auf den Gefahrenpunkt reagieren konnten. Dies lasst die Interpretation zu, dass ein fokussiert gerich-
teter Blick beim Radfahren das Risiko des Ubersehens von offenen wie auch von verdeckten Gefahren
minimiert.

Auf Grundlage aller Ergebnisse dieser Studie kann die Empfehlung abgeleitet werden, dass in Bezug
auf die subjektive Verkehrssicherheit die Linksabbiegevariante: Schulterblick-Handzeichen-Schulter-
blick in Kombination mit der Schulterblickvariante: Zuriickschauen iiber die Schulter nach hinten
(Drehung mehr als circa 90 Grad) — als Ergebnis in Bezug auf die objektive Verkehrssicherheit — fiir
eine sichere Abfolge der Kommunikation beim Linksabbiegen als am hdchsten einzustufen ist.

Mochte man die aktive Mobilitdat von Kindern insbesondere im Volksschulalter férdern, so sprechen
auch entwicklungspsychologische Erkenntnisse zur Entwicklung des peripheren Sehens dafiir, bei der
Anwendung des Schulterblicks iber die Schulter nach hinten zu schauen. Das prinzipiell zur Verfligung
stehende Gesichtsfeld von Kindern erreicht erst im Alter von etwa zehn Jahren den durchschnittlichen
Erwachsenenwert von etwa 180 Grad, bei 6-Jdhrigen liegt es noch zwischen 70 und 110 Grad. Dies
bedeutet, dass beispielsweise von rechts oder links kommende Verkehrsteilnehmer:innen erst sehr
spat in das nutzbare Gesichtsfeld von Kindern dieses Alters kommen und so erst (zu) spat oder gar
nicht wahrgenommen werden kdnnen. Ein zusatzliches Drehen des Kopfes ist notwendig, um einen
ausreichenden Uberblick zu gewinnen. Wenn Kinder im Volksschulalter lernen, iiber die Schulter nach
hinten zu schauen, ist in jedem Fall sichergestellt, dass die Einschrankung durch das entwicklungsbe-
dingt noch kleinere Gesichtsfeld kompensiert wird und sie auch hinsichtlich der Problematik des toten
Winkels geschiitzt sind.
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Radfahrstudie zur sicheren Abfolge der Kommunikation fiir das Linksabbiegen

1 Hintergrund der Studie

Im Rahmen des Aktionsprogramms ,,Radfahren fiir Kinder” von klimaaktiv mobil, der Klimaschutziniti-
ative des Bundesministeriums fur Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Technolo-
gie (BMK) zur Forderung der aktiven Mobilitat (von Kindern) soll eine Studie zur sicheren Abfolge der
Kommunikation fiir das Linksabbiegen von Radfahrer:innen erstellt werden. Hintergrund der in Auftrag
gegebenen Studie ist, dass in Osterreich die klare Abfolge der Kommunikation beim Linksabbiegen an
Kreuzungen bei Radfahrer:innen in der StraBenverkehrsordnung (StVO) nicht eindeutig definiert ist.
Vor allem ist nicht klar geregelt, wie haufig und zu welchem Zeitpunkt Radfahrer:innen eine Verkehrs-
situation liberprifen beziehungsweise den sogenannten , Schulterblick” durchfiihren sollen, wenn sie
den Abbiegevorgang an einer Kreuzung mit dem Handzeichen signalisieren.

Klar ist, dass man als Verkehrsteilnehmer:in die Position des eigenen Fahrzeugs — egal ob mit einem
Kfz oder einem Fahrrad — nur dann verandern kann, wenn die aktuelle Verkehrslage es zuldsst. So wie
Fahrschulen fiir das Lenken eines Kfz den sogenannten 3-S-Blick lehren (Spiegel-Spiegel-Schulter:
1. Blick in den Innenspiegel, um Fahrzeuge hinter sich zu sehen; 2. Blick in den AuRenspiegel, um Fahr-
zeuge seitlich dahinter zu sehen und 3. Blick Gber die Schulter, um den toten Winkel abzudecken, spe-
ziell wenn Fahrzeuge sich seitlich auf gleicher Hohe mit dhnlicher Geschwindigkeit bewegen, die liber
die Spiegel nicht gesehen werden kdnnen), so hat sich der Begriff ,,Schulterblick“ ebenso in den Lehr-
und Lernunterlagen der Radfahrausbildung etabliert. Dennoch kommt der Terminus ,,Schulterblick” in
der StVO nicht vor, weder fiir das Lenken eines Kfz noch fiir das Radfahren. Die Verpflichtung des
Handzeichen Gebens beim Radfahren ist wiederum eindeutig gesetzlich vorgeschrieben (vergleiche
StVO 1960/2022, aktuelle Fassung vom 27.07.2022, § 11 Absatz (3)).

In der Radfahrpraxis wird dieser ,Schulterblick“ — also das Umsehen beziehungsweise das Zurlick-
schauen Uber die Schulter — unterschiedlich gehandhabt. Es existieren aber auch unter Expert:innen,
die in der Verkehrssicherheit, Verkehrserziehung und Mobilitatsbildung tatig sind sowie unter Radfahr-
ausbildner:innen unterschiedliche Meinungen dariiber, wie eine sichere Abfolge des Linksabbiegens
bei Radfahrer:innen auszusehen hat, also wann, wie oft und wie ein Schulterblick durchgefiihrt werden
soll.

Gangige Varianten, die in Osterreich existieren beziehungsweise die in der Radfahrausbildung gelehrt
werden, sind beispielsweise die Varianten:

- Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick-Abbiegen (,,Polizei-Meinung*)*
- Handzeichen-Schulterblick-Abbiegen

Potenziell existieren noch andere Varianten wie beispielsweise die Variante: Schulterblick-Handzei-
chen-Abbiegen sowie weitere. Die StraRenverkehrsordnung (StVO) schreibt keine definierte Abfolge
vor und es gibt bisher auch keinen Konsens dariiber, welche Variante am verkehrssichersten ist.

1 Als ,Polizei-Meinung” wird in diesem Zusammenhang vor allem die gelehrte Abfolge des Linksabbiegens bei
der freiwilligen Radfahrpriifung bezeichnet, deren praktischer Teil in Osterreich meist durch die Verkehrspolizei
entweder im Schonraum oder im 6ffentlichen StraRenraum abgenommen wird.
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Radfahrstudie zur sicheren Abfolge der Kommunikation fiir das Linksabbiegen

2 Zielsetzungen der Studie

Im Rahmen dieser Studie soll nicht nur der Frage nachgegangen werden, welche Varianten zur Kom-
munikation fiir das Linksabbiegen in Osterreich generell existieren und welche von Radfahrer:innen
vorwiegend und bevorzugt verwendet werden, sondern auch, ob die in der (schulischen und auBer-
schulischen) Radfahrausbildung gelehrten sowie in der Praxis angewendeten Varianten Auswirkungen
auf das Sicherheitsempfinden der Radfahrer:innen haben sowie, ob und welche Varianten objektive
Unterschiede in der Verkehrssicherheit aufweisen.

Mithilfe qualitativer und quantitativer Erhebungsinstrumente inklusive Praxistestung mit Experi-
mentcharakter und Evaluierung (siehe Punkt 3 Forschungsmethoden der Studie) sollen auf Grundlage
der Ergebnisse Empfehlungen fiir die Anwendung und Vermittlung der Linksabbiegevarianten in Os-
terreich erarbeitet werden, die in weiterer Folge Anwendung in der Lehre im Rahmen der Verkehrser-
ziehung, der Mobilitatsbildung und der Radfahrausbildung finden kénnen.

3 Forschungsmethoden der Studie

Um die oben beschriebenen Forschungsfragen zu beantworten, werden folgende Methoden herange-
zogen:

a) Qualitative Erhebung: Desktop-Recherche zur sicheren Abfolge des Linksabbiegens von Rad-
fahrer:innen in den Lindern Osterreich, Deutschland, Schweiz und den Niederlanden (Arbeits-
paket 1)

b) Quantitative Erhebung: Umfassende Online-Befragung unter Radfahrer:innen zur Erhebung
der Haufigkeit von Varianten zur Kommunikation fir das Linksabbiegen und deren Einschat-
zung zum Sicherheitsempfinden (Arbeitspaket 2)

c) Praxistestung inklusive Evaluierung (Pra- und Post-Befragung): Durchflihrung von individuellen
Testfahrten inklusive Schulungstag zur Testung ausgewahlter Varianten des Linksabbiegens zur
Untersuchung des subjektiven Verkehrssicherheitsempfindens sowie Durchfiihrung eines
Mini-Experiments zur Testung der Wahrnehmungsunterschiede in Bezug auf Blickfeld und of-
fene und verdeckte Gefahr(en) bei diesen Varianten zur Untersuchung der objektiven Ver-
kehrssicherheit (Arbeitspaket 3)

d) Erarbeitung von Empfehlungen auf Grundlage der Ergebnisse der qualitativen und quantitati-
ven Erhebung und der Praxistestung (Arbeitspaket 4)

Der vorliegende Endbericht beschreibt im 1. Teil die Ergebnisse der Desktop-Recherche, im 2. Teil wer-
den die Ergebnisse der umfassenden Online-Befragung zur Haufigkeit und zum Sicherheitsempfinden
existierender Varianten der Kommunikation beim Linksabbiegen unter Radfahrer:innen dargestellt. Im
3. Teil des Berichts finden sich die Ergebnisse der Praxistestung, bestehend aus den individuellen Test-
fahrten zu ausgewahlten Linksabbiegevarianten und des durchgefiihrten Mini-Experiments zur Unter-
suchung des Blickverhaltens beim Linksabbiegen. Die Ergebnisse der Pra-Befragung der Testpersonen
vor Beginn der Testfahrten und der Post-Befragung nach den Testfahrten sind im Anschluss an die
Praxistestung dargestellt. Im Abschlussteil des Berichts werden Empfehlungen zur sicheren Abfolge
der Kommunikation beim Linksabbiegen auf Grundlage der Gesamtergebnisse der Arbeitspakete 1 bis
3 abgeleitet, die in die Ausbildung und Lehre in Bezug auf die sichere Abfolge der Kommunikation beim
Linksabbiegen im StraBenverkehr einflieBen konnen.
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Radfahrstudie zur sicheren Abfolge der Kommunikation fiir das Linksabbiegen

4 Gesetzliche Regelungen und Lehrmeinungen zur Kommu-
nikationsabfolge beim Linksabbiegen im Landervergleich

Zur Anndherung an den Forschungsgegenstand wurde in einem ersten Schritt eine Desktop-Recherche
zur Erhebung des Ist-Standes zu existierenden Gesetzesverordnungen und praktizierten Lehrmeinun-
gen in der Radfahrausbildung in Bezug auf die Kommunikationsabfolge beim Linksabbiegen durchge-
fuhrt. Dabei wurden die Linder Osterreich, Deutschland, Schweiz und die Niederlande untersucht.
Grund fiir die Auswahl dieser Lander war die Erméglichung einer Vergleichbarkeit von Osterreich mit
Landern mit einem ahnlich hohen Radfahrer:innenanteil oder Anteil am Modal Split (einem Anteil an
Wegen, die mit dem Fahrrad zurilickgelegt werden) und mit einer dhnlichen verkehrskulturellen Histo-
rie mit daraus resultierenden Verordnungen zum Radfahren. Osterreich weist einen Radfahrer:innen-
anteil von etwa 7 Prozent auf (BMLFUW, 2015), Deutschland einen Anteil von etwa 12 Prozent (Sta-
tista, 2022) und die Schweiz einen Anteil an Radfahrer:innen von etwa 5 Prozent (BFS, 2018).

Zusatzlich wurde auch ein Vergleich mit den Niederlanden herangezogen, die in Bezug auf das Radfah-
ren mit einem Modal Split von etwa 27 Prozent (ECF, 2020) eine Vorbildrolle einnehmen. Die Nieder-
lande haben etwa 2 Jahrzehnte friiher als die genannten Lander begonnen, politische und infrastruk-
turelle MalBnahmen zugunsten des Radverkehrs einzuleiten und daraus entwickelten sich in Folge auch
andere Sicherheits- und Kommunikationspraktiken beim Linksabbiegen.

4.1 Gesetzliche Regelungen zum Linksabbiegen bei Radfahrer:innen
in Osterreich

Die Kommunikationsabfolge des Linksabbiegens fir Radfahrer:innen — speziell, wann beim Handzei-
chen zuriickgeschaut bzw. der sogenannte ,,Schulterblick” gemacht werden soll und wie dieses Zurlick-
schauen auszusehen hat —ist in Osterreich nicht gesetzlich geregelt. Die straRenpolizeilichen Vorschrif-
ten der vom Bundesministerium fiir Verkehr im Jahr 1960 erlassenen StraRenverkehrsordnung (StVO,
BGBI. | Nr. 159/1960, letzte Anderung BGBI. | Nr. 122/2022 vom 27.07.2022) geben zwar vor, wie sich
Fahrzeuglenker:innen, somit auch Radfahrer:innen, vor dem beziehungsweise beim Abbiegevorgang
zu verhalten haben, dies bezieht sich jedoch hauptsachlich auf das Verhalten beim Fahrstreifenwech-
sel. Wie dieser Fahrstreifenwechsel kommuniziert werden soll, ist sehr allgemein formuliert. Ebenso
ist der Terminus ,Schulterblick” kein Begriff der StVO, sondern hat sich in der Radfahrausbildung und
Alltagspraxis der Radfahrer:innen als Begriff und tbliche Handhabung analog zum 3-S-Blick (Spiegel-
Spiegel-Schulter) in der Fahrschulausbildung beim Lenken eines Kfz etabliert.

Die StVO, insbesondere die Paragraphen 11 (Anderung der Fahrtrichtung und Wechsel des Fahrstrei-
fens), Paragraph 12 (Einordnen) und Paragraph 13 (Einbiegen, Einfahren und Ausfahren) behandeln
das (Links-)Abbiegen von Fahrzeuglenker:innen und betreffen somit auch Radfahrer:innen. Beziiglich
der Kommunikationsabfolge beim Abbiegen findet sich in allen 3 relevanten Paragraphen folgende
dhnliche Formulierungsweise: Paragraph 11 Absatz (1) schreibt vor, dass ,,... D[d]er[/die] Lenker]:in]
eines Fahrzeuges ... die Fahrtrichtung nur dndern oder den Fahrstreifen wechseln [darf], nachdem
er[/sie] sich davon iiberzeugt hat, daf3 [dass] dies ohne Gefdhrdung oder Behinderung anderer StrafSen-
bendiitzer[:innen] méglich ist” (vergleiche StVO 1960/2022, Paragraph 11, Absatz (1)). Paragraph 12 Ab-
satz (2) definiert die Kommunikation des Linksabbiegens vor dem Einordnen folgendermaRen: , Beab-
sichtigt der[/die] Lenker[:in] eines Fahrzeuges nach links einzubiegen, so hat er[/sie] das Fahrzeug,
nachdem er[/sie] sich davon iiberzeugt hat, daf8 [dass] niemand zum Uberholen angesetzt hat, auf den
der Fahrbahnmitte zundchst gelegenen Fahrstreifen seiner[/ihrer] Fahrtrichtung, auf Einbahnstrafien
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jedoch auf den linken Fahrstreifen der Fahrbahn zu lenken” (vergleiche StVO 1960/2022, Paragraph 12,
Absatz (2)). Paragraph 13 Absatz (2a) schreibt beim Einbiegen mehrstreifiger Fahrbahnen ebenso vor,
dass,,... D[d]er[/die] Lenker[:in] eines Fahrzeuges ... den Fahrstreifen wechseln [darf], wenn er[/sie] sich
liberzeugt hat, daf3 [dass] dies ohne Gefédhrdung oder Behinderung anderer Strafsenbeniitzer[:innen]
méglich ist” (vergleiche StVO 1960/2022, Paragraph 13, Absatz (2a)).

Eine konkrete Definition oder Abfolge eines ,sich Uberzeugens” bei einem Fahrstreifenwechsel, um
andere Verkehrsteilnehmer:innen nicht zu gefdhrden oder zu behindern, findet sich in der StVO nicht.

Die Frage, zu welchem Zeitpunkt zuriickgeschaut beziehungsweise ein Schulterblick und/oder ein
Handzeichen gemacht werden sollen, definiert die StVO ebenso nicht konkret. Hier heiRt es in Para-
graph 11 Absatz (2), dass ,,... D[d]er[/die] Lenker[:in] eines Fahrzeuges ... die bevorstehende Anderung
der Fahrtrichtung oder den bevorstehenden Wechsel des Fahrstreifens so rechtzeitig anzuzeigen [hat],
daf [dass] sich andere StrafSenbendiitzer[:innen] auf den angezeigten Vorgang einstellen kénnen.
Er[/sie] hat die Anzeige zu beenden, wenn er [/sie] sein[/ihr] Vorhaben ausgefiihrt hat oder von ihm
Abstand nimmt“ (vergleiche StVO 1960/2022, Paragraph 11, Absatz (2)).

Dass ein Handzeichen beim Abbiegen gemacht werden muss, ist in Paragraph 11 Absatz (3) klar defi-
niert: ,Die Anderung der Fahrtrichtung oder der Wechsel des Fahrstreifens ist mit den hiefiir [hierfiir]
bestimmten, am Fahrzeug angebrachten Vorrichtungen anzuzeigen. Sind solche Vorrichtungen nicht
vorhanden oder gestért, so ist die Anzeige durch deutlich erkennbare Handzeichen durchzufiihren.”
(vergleiche StVO 1960/2022, Paragraph 11, Absatz (3)).

Explizite Verhaltensvorschriften beim (Links-)Abbiegen fir Radfahrer:innen gibt es nicht, diese sind in
die Vorschriften zum Abbiegen, Einordnen und Fahrstreifenwechsel des Fahrzeugverkehrs integriert.

4.2 Linksabbiegen in der schulischen und aulRerschulischen Radfahr-
ausbildung in Osterreich

Verkehrssicherheits-,Verkehrserziehungs- und Mobilitatsbildungsexpert:innen sowie der GrolSteil der
in der (schulischen und auRerschulischen) Radfahrausbildung titigen Personen sehen den Schulter-
blick als essenziellen Bestandteil des Abbiegevorgangs bei Radfahrer:innen. Eine klare Definition des
Schulterblicks gibt es jedoch weder in der StVO noch in der Radfahrausbildung. Speziell der Aspekt der
Drehung des Oberkorpers beziehungsweise des Kopfes nach links, um den Verkehrsraum beim Abbie-
gevorgang zu Uberpriifen, lasst Interpretationsspielraum, speziell in der Alltagspraxis, zu. Dies hangt
auch von zusatzlichen EinflussgrofRen ab, beispielsweise, ob Radfahrer:innen die kérperlichen Voraus-
setzungen haben, die Drehung nach links hinten am Fahrrad zu vollziehen und auch, ob das Fahrrad
mit zusatzlichen Seiten- und/oder Riickspiegeln ausgestattet ist, welche beim Zuriickschauen unter-
stitzend angewendet werden. Art und Weise des Schulterblicks sowie Zeitpunkt der Anwendung und
Haufigkeit des Schulterblicks werden in Osterreich somit differenziert gelehrt.

Der Einfachheit und Klarheit halber wird in der vorliegenden Studie der Terminus , Schulterblick” vom
Autor:innenteam wie folgt definiert und verwendet:

Seite 9 von 85



Radfahrstudie zur sicheren Abfolge der Kommunikation fiir das Linksabbiegen

Der Schulterblick ist der Blick der Radfahrer:innen (iber die Schulter in den Riickraum (die Drehung
des Kopfes beziehungsweise Oberkérpers betrégt dabei mehr als circa 90 Grad?), um den nachkom-
menden Verkehr zu erkennen und sich abzusichern, zu welchem Zeitpunkt das Einordnen/der Fahr-
streifenwechsel und das Abbiegen eingeleitet und durchgefiihrt werden kénnen.

Linksabbiegen in der schulischen Radfahrausbildung: Obwohl gesetzlich nicht verankert, ist die Aus-
ibung des Schulterblicks beim Abbiegen in der schulischen Radfahrausbildung in Osterreich integriert
und wird bei der freiwilligen Radfahrprifung im Rahmen des Verkehrserziehungsprogramms der
4. Klassen der Pflichtschulen beim Linksabbiegen in Theorie und Praxis gelehrt und geprift. Die 6ster-
reichweit einheitlichen Lehr- und Lernunterlagen, die von einer Fachexpert:innengruppe erstellt, vom
Osterreichischen Jugendrotkreuz herausgegeben und den Volksschulen zur Verfiigung gestellt werden,
enthalten den Schulterblick als klare Anordnung beim Linksabbiegen (vergleiche Bauer, Hanifl, Hoffer,
Krautler, Rauch & Unger, 2021).

In der schulischen Radfahrausbildung in Osterreich kénnen 3 Varianten des Linksabbiegens in Lehre
und Praxis identifiziert werden:

1. Das Linksabbiegen ohne Fahrstreifenwechsel
2. Das Linksabbiegen mit Fahrstreifenwechsel
3. Das, indirekte Linksabbiegen”

1. Linksabbiegen ohne Fahrstreifenwechsel: Wenn kein eigener Fahrstreifen zum Linksabbiegen vor-
handen ist, wird grundsatzlich folgende Abfolge gelehrt (vergleiche ebenda):

Schritt 1: Nach links zurtickschauen (um lberholende Fahrzeuge zu erkennen)
Schritt 2: Rechtzeitig ein deutliches Handzeichen nach links geben

Schritt 3: Zur Fahrbahnmitte einordnen und bis zur Kreuzung vorfahren
Schritt 4: FuRganger:innen beachten

Schritt 5: Den Vorrang (und Querverkehr) beachten

Schritt 6: Den Gegenverkehr beachten (Gegenverkehrsregel)

Schritt 7: In weitem Bogen nach links abbiegen

Schritt 8: Nochmals auf FulRganger:innen achten

2. Linksabbiegen mit Fahrstreifenwechsel: Ist ein eigener Fahrstreifen zum Linksabbiegen vorhanden,
héalt man sich grundsatzlich an die Vermittlung folgender Schritte:

Schritt 1: Nach links zuriickschauen (um liberholende Fahrzeuge zu erkennen)

Schritt 2: Rechtzeitig ein deutliches Handzeichen nach links geben

Schritt 3: Den Fahrstreifen zum Linksabbiegen wechseln und bis zur Kreuzung vorfahren
Schritt 4: FuRganger:innen beachten

Schritt 5: Den Vorrang (und Querverkehr) beachten

Schritt 6: Den Gegenverkehr beachten (Gegenverkehrsregel)

Schritt 7: In weitem Bogen nach links abbiegen

Schritt 8: Nochmals auf FuRganger:innen achten

2 Die Festlegung der Grade durch das Autor:innenteam dient der Veranschaulichung des eindeutigen Zurtick-
schauens. Dabei wird davon ausgegangen, dass die korperlichen Voraussetzungen dafiir vorhanden sind. Den
Autor:innen ist bewusst, dass eine reine Kopfrotation ohne Mitbewegung des Oberkdrpers um mehr als circa
90 Grad anatomisch schwierig ist. Um bei der durchgefiihrten Befragung hohe Verstandlichkeit bei gleichzeiti-
ger Einfachheit der Sprache gewéhrleisten zu kénnen, wurde bewusst auf eine sportwissenschaftlich unprazise
Definition zurtickgegriffen.
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In der Praxislehre wird (teilweise) die Empfehlung gegeben, nach dem linken Handzeichen und vor dem
Fahrstreifenwechsel nochmals nach links zurlickzuschauen, um Fahrzeuge auf diesem Fahrstreifen zu
erkennen (dies wird auch bei der Abnahme der praktischen Radfahrprifung durch die 6rtliche Ver-
kehrspolizei thematisiert und (teilweise) auch gepriift).

3. ,Indirektes Linksabbiegen”: Wird der Linksabbiegevorgang auf der Fahrbahn aus (Verkehrs-)Sicher-
heitsgriinden als zu riskant eingestuft, wird eine alternative Moglichkeit zum Linksabbiegen gelehrt,
die als ,indirektes Linksabbiegen” bezeichnet wird. Beim indirekten Linksabbiegen werden die kom-
plexen Abfolgen des Zurilickschauens, Handzeichen Gebens, Einordnens und Fahrstreifen Wechselns
vermieden, indem man unter Einhaltung der Vorrangregeln und der Beachtung des Fahrzeugverkehrs
die Kreuzungsbereiche zuerst geradeaus und dann links Gberquert. Je nach Verfligbarkeit von Radin-
frastruktur kann dies als Radfahrer:in Gber die Radfahreriberfahrt oder als FuRgéanger:in (das Fahrrad
schiebend) tber die Kreuzungsbereiche (am Schutzweg) erfolgen. AnschlieRend stellt man das Fahrrad
auf der Fahrbahn auf, beachtet den nachfolgenden Verkehr und fahrt auf der Fahrbahn mit dem Fahr-
rad weiter (vergleiche ebenda).

Linksabbiegen in der auBerschulischen Radfahrausbildung: AuRerschulische Radfahrausbildungen
wie beispielsweise (private) Radfahrschulen richten sich groRteils nach der Lehrmeinung der schuli-
schen Radfahrausbildung. Was teilweise unterschiedlich gelehrt wird, ist die Art des Schulterblicks.
Dieser differiert im Grad des Zuriickschauens wie beispielsweise nach hinten oder zur Seite oder, ob
Uber die Schulter oder unter der Schulter zurlickgeschaut wird. Weiters gibt es auch Variationen hin-
sichtlich des Zeitpunktes beim Zurlickschauen, beispielsweise vor oder nach dem Handzeichen. Die
Unterscheidung, ob beim Linksabbiegen der Fahrstreifen gewechselt wird oder nicht, wie es (groRteils)
in der schulischen Radfahrausbildung vermittelt wird, wird in der auBerschulischen Ausbildung teil-
weise nicht so klar getroffen. Dennoch herrscht groRe Einigkeit dartiber, dass der Schulterblick und das
Handzeichen fixe Bestandteile in der Kommunikation beim Linksabbiegevorgang sein missen. (Diese
Ergebnisse basieren auf telefonischen Auskiinften und informellen Gesprachen mit klimaaktiv mobil
Radfahr-Mastertrainer:innen und ausgewahlten dsterreichischen Radfahrschulen durch die Autor:in-
nen).

4.3 Gesetzliche Regelungen zum Linksabbiegen bei Radfahrer:innen
in Deutschland

Die Rechtslage in Deutschland dhnelt jener in Osterreich. Auch hier gelten Radfahrer:innen als Fahr-
zeuglenker:innen, bei der die StraRenverkehrs-Ordnung (StVO) zum Tragen kommt (vergleiche
StVO 1934, RGBI. | S. 457, konstitutive Neufassung gem. V vom 06.03.2013 | 367, zuletzt gedndert
durch Art. 13 G vom 12.07.2021 1 3091).

Eine klare Kommunikationsabfolge beim Linksabbiegevorgang flir Radfahrer:innen wird nicht definiert,
ebenso findet der Terminus ,Schulterblick” wie in Osterreich keine gesetzliche Verankerung.

Die deutsche StVO behandelt das Linksabbiegen vor allem in Paragraph 9 (Abbiegen, Wenden und
Rickwartsfahren) und ansatzweise in Paragraph 10 (Einfahren und Anfahren). Paragraph 9 Absatz (1)
definiert die Kommunikation des Abbiegevorgangs folgendermalien: , Wer abbiegen will, muss dies
rechtzeitig und deutlich ankiindigen [...]. Vor dem Einordnen und nochmals vor dem Abbiegen ist auf
den nachfolgenden Verkehr zu achten; vor dem Abbiegen ist es dann nicht nétig, wenn eine Geféhrdung
nachfolgenden Verkehrs ausgeschlossen ist” (vergleiche StVO 1934/2021, Paragraph 9, Absatz (1)).
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In Paragraph 10: Einfahren und Anfahren heilSt es: ,[...]. Die Absicht einzufahren oder anzufahren],] ist
rechtzeitig und deutlich anzukiindigen; dabei sind die Fahrtrichtungsanzeiger zu benutzen.” (vergleiche
StVO 1934/2021, Paragraph 10).

Anordnungen zum Einordnen, zur Vorfahrt und zum Fahrstreifenwechsel sind ebenfalls in Paragraph 9
definiert. Absatz (2) betrifft zwar explizit Radfahrer:innen, dieser bezieht sich aber ausschlieBlich auf
die Anordnung des Einordnens (vergleiche StVO 1934/2021, Paragraph 9, Absatz (2)).

In Bezug auf die Kommunikation des Abbiegevorgangs definiert die deutsche StVO, dass dies ,recht-
zeitig” und ,,deutlich” geschehen muss, eine nahere Definition — insbesondere fiir Radfahrer:innen —
findet sich nicht (vergleiche StVO 1934/2021, Paragraphen 9 und 10).

4.4 Linksabbiegen in der schulischen und aulRerschulischen Radfahr-
ausbildung in Deutschland

Radfahrausbildungen in Deutschland folgen einem ahnlichen Lehrkonzept wie Osterreich. Auch hier ist
das Zuriickschauen beim Linksabbiegen fixer Bestandteil in der Lehre. Gleich wie in Osterreich existiert
der Terminus ,Schulterblick” in der deutschen StVO nicht und die Kommunikationsabfolge fir das
Linksabbiegen ist ebenso nicht eindeutig definiert (vergleiche Punkt 4.1 Gesetzliche Regelungen zum
Linksabbiegen bei Radfahrer:innen in Osterreich).

Linksabbiegen in der schulischen Radfahrausbildung: Die schulische Radfahrausbildung in Deutsch-
land lehrt grundsatzlich 2 Varianten des Linksabbiegens: das direkte und das indirekte Linksabbiegen.
Beim direkten Abbiegen ist die Auslibung des Schulterblicks — meist beschrieben als ,,Umsehen” oder
,Zurlickschauen” — ebenso als wichtiger Bestandteil beim Abbiegevorgang mit dem Fahrrad integriert.
Die Unterlagen fiir die Radfahrpriifung, die in Deutschland wie in Osterreich laut StVO als freiwillige
MaRnahme gilt, werden —im Gegensatz zu Osterreich — nicht einheitlich herausgegeben. Der deutsche
Verkehrssicherheitsrat (DVR) verweist in diesem Zusammenhang auf die von vielen Schulen verwen-
deten Ausbildungsunterlagen der Deutschen Verkehrswacht e.V. (DVW), eine bundesweit tatige und
vom Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur unterstiitzte Biirger:inneninitiative zur
Verkehrssicherheit und Verkehrserziehung (schriftliche Information des DVR vom 14.01.2022) (verglei-
che auch DVW, ohne Jahresangabe).

Ungeachtet der Tatsache, ob der Fahrstreifen beim Linksabbiegen gewechselt wird oder nicht, wird
auf den Schulterblick beim direkten Abbiegen jedoch zweimal verwiesen: vor dem Geben des Hand-
zeichens und vor dem eigentlichen Abbiegen in der Kreuzung.

1. Direktes Linksabbiegen: Die Abfolge des direkten Linksabbiegens wird in Deutschland grundsatzlich
in folgenden 8 Schritten gelehrt:

Schritt 1: Friihzeitig umsehen

Schritt 2: Handzeichen nach links geben

Schritt 3: Zur Fahrbahnmitte fahren, wenn es gefahrlos maoglich ist

Schritt 4: Auf die Autos von links und von rechts aufpassen, Vorfahrt beachten
Schritt 5: Vor dem Abbiegen auf den Gegenverkehr achten und durchfahren lassen
Schritt 6: Nochmals umsehen, ob von hinten niemand kommt

Schritt 7: Zligig in einem Bogen abbiegen, wenn die Strale frei ist

Schritt 8: Aufpassen, ob FuRgédnger:innen die Stralle Gberqueren
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Der Allgemeine Deutsche Automobil-Club e. V. (ADAC) weist in seinem Ratgeber ,Fahrradfahren —aber
richtig!” sogar auf die doppelte Riickschaupflicht sowohl beim Links- als auch beim Rechtsabbiegen mit
dem Fahrrad hin (vergleiche ADAC 2021, S. 13). Radfahrer:innen haben also vor dem Einordnen und
nochmals vor dem Abbiegen auf den nachfolgenden Verkehr zu achten, somit zurlickzuschauen. Die
StVO definiert diese doppelte Riickschaupflicht jedoch nicht explizit, hier heil3t es: ,,[...] wenn eine Ge-
fdhrdung des nachfolgenden Verkehrs ausgeschlossen ist, ist das Zuriickschauen nicht notwendig” (ver-
gleiche StVO 1934/2021, Paragraph 9, Absatz (1)).

2. Indirektes Linksabbiegen: Wird der Linksabbiegevorgang auf der Fahrbahn aus (Verkehrs-)Sicher-
heitsgriinden als zu riskant eingestuft, wird in den Ausbildungsunterlagen der Deutschen Verkehrs-
wacht e. V. auch hier die alternative Moglichkeit zum indirekten oder ,sicheren” Linksabbiegen ver-
mittelt, bei der man nicht direkt auf der Fahrbahn abbiegt sondern indirekt als Radfahrer:in oder Ful3-
ganger:in (das Fahrrad schiebend) die Kreuzungsbereiche Gberquert (vergleiche Punkt 4.2 Linksabbie-
gen in der schulischen und auBerschulischen Radfahrausbildung in Osterreich).

Linksabbiegen in der auBerschulischen Radfahrausbildung: Laut Auskunft des Deutschen Verkehrssi-
cherheitsrats (DVR) gibt es auch in Deutschland unterschiedliche Lehrmeinungen und Varianten der
Kommunikation des Linksabbiegens, dennoch folgen auBerschulische Radfahrschulen — wie in Oster-
reich — groRteils der schulischen Lehrmeinung (schriftliche Information des DVR vom 14.01.2022). In
diesem Zusammenhang wird auf die etwa 30 bundesweiten Radfahrschulen des Allgemeinen Deut-
schen Fahrrad-Clubs e. V. (ADFC) verwiesen, die den Schulterblick ebenfalls in ihrer Lehre integriert
haben, das Handzeichen jedoch — zumindest in einigen Landkreisen — als flexible Aktion in Abhangigkeit
zur Verkehrssituation sehen (vergleiche ADFC Kreis Diepholz, 2022). Weiters gibt es zahlreiche (pri-
vate) Radfahrschulen und -initiativen, die die Anordnung des Schulterblicks beim Linksabbiegen in un-
terschiedlichen Varianten in ihren Lehrprogrammen enthalten. Die Situation kann auch hier sehr gut
mit Osterreich verglichen werden (vergleiche auch Punkt 4.2 Linksabbiegen in der schulischen und au-
Rerschulischen Radfahrausbildung in Osterreich).

4.5 Gesetzliche Regelungen zum Linksabbiegen bei Radfahrer:innen
in der Schweiz

Die Schweiz hat ebenso in keiner ihrer gesetzlichen Verordnungen, die fir Radfahrer:innen zur Anwen-
dung kommen, eine klare Definition, wie und wann beim Linksabbiegevorgang zuriickgeschaut bezie-
hungsweise der Schulterblick gemacht werden soll (vergleiche Verkehrsregelnverordnung (VRV) 1962,
aktualisierte Fassung vom 01.04.2022 sowie StraRenverkehrsgesetz (SVG) 1958, aktualisierte Fassung
vom 01.01.2020). In diesen Verordnungen sind das Vorrangverhalten (in der Schweiz ,Vortrittsrecht”
genannt) und das Einordnen (in der Schweiz ,,Einspuren” genannt) bei den Gesetzestexten zum Abbie-
gen klar geregelt, jedoch unterliegt die Kommunikation beim Linksabbiegevorgang keiner Definition.
In der Schweiz fallen Fahrrader in die Kategorie ,Besondere Fahrzeugarten®.

In der Verkehrsregelnverordnung (VRV) heiflt es im 3. Abschnitt: Sicherungsvorkehren folgenderma-
Ren: , Der [die] Fahrzeugfiihrer[:in] hat alle Richtungsdnderungen anzukiindigen, auch das Abbiegen
nach rechts. Selbst der [die] Radfahrer[:in], der[/die] zum Uberholen eines[/einer] andern ausschwenkt,
hat dies anzuzeigen” (vergleiche VRV 1962/2022, Artikel 28, Absatz (1)).

Im 2. Abschnitt: Einzelne Verkehrsvorgénge gibt es in Artikel 13 (Einspuren und Abbiegen) allerdings
keine Definition, auf welche Weise und zu welchem Zeitpunkt das Linksabbiegen kommuniziert und
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durchgefiihrt werden soll. Es findet sich der Hinweis, den Fahrstreifenwechsel friihzeitig und mit be-
sonderer Vorsicht durchzufiihren (vergleiche VRV 1962/2022, Artikel 13, Absatz (1) und Absatz (5)). In
Artikel 34 des Schweizer StraRenverkehrsgesetzes (SVG) heil’t es dazu: ,Der[/die] Fiihrer[:in], der[/die]
seinel[/ihre] Fahrrichtung éndern will, wie zum Abbiegen, Uberholen, Einspuren und Wechseln des Fahr-
streifens, hat auf den Gegenverkehr und auf die ihm[/ihr] nachfolgenden Fahrzeuge Riicksicht zu neh-
men“ (SVG 1958/2020, Artikel 39, Absatz (1)). In Artikel 36 (Einspuren, Vortritt) des SVG heillt es wei-
ters: ,Der[/die] Fiihrer[:in], der[/die] sein[/ihr] Fahrzeug in den Verkehr einfiigen, wenden oder riick-
wdrts fahren will, darf andere Strassenbendiitzer [StrafSenbeniitzer:innen] nicht behindern; diese haben
den Vortritt” (SVG 1958/2020, Artikel 36, Absatz (4)).

Das Handzeichen ist jedoch klar gesetzlich verankert, hier lautet es in Artikel 39 des StraRenverkehrs-
gesetzes (SVG): ,Jede Richtungsdnderung ist mit dem Richtungsanzeiger oder durch deutliche Handzei-
chen rechtzeitig bekannt zu geben” (SVG 1958/2020, Artikel 39, Absatz (1)).

Verordnet man in Osterreich und Deutschland noch das Sicherstellen oder Ankiindigen des Linksab-
biegevorgangs beziehungsweise des Handzeichens (vergleiche StVO 1960/2022, Paragraph 11 und
StVO 1934/2021, Paragraph 9), definieren die Schweizer Verordnungen nur, dass der Abbiegevorgang
mit Ricksichtnahme erfolgen muss (vergleiche SVG 1958/2020, Artikel 39). Der Terminus ,,Schulter-
blick” findet sich auch hier in keinen Gesetzestexten verankert.

4.6 Linksabbiegen in der schulischen und aulRerschulischen Radfahr-
ausbildung in der Schweiz

Die Schweiz reiht sich mit marginalen Unterschieden in die Lehre der Kommunikationsabfolge beim
Linksabbiegen in die Linder Osterreich und Deutschland ein. Es existiert (meist fiir die 5. Schulstufe)
ebenso eine Radfahrprifung (in der Schweiz ,Veloprifung” genannt), die in den meisten Kantonen als
freiwillige Verkehrserziehungsmafnahme durchgefiihrt wird. Eine gesetzliche Verordnung fir die Rad-
fahrprifung herrscht nur in wenigen Kantonen wie beispielsweise Solothurn. Einheitliche Radfahrpri-
fungsunterlagen und somit Ausbildungsunterlagen zum Linksabbiegen existieren aufgrund der unter-
schiedlichen Gesetzgebungen der Kantone laut Riickmeldung der Beratungsstelle fiir Unfallverhiitung
(BFU) in der Schweiz nicht. Der Terminus ,,Schulterblick“ kommt nicht vor, jedoch wird das ,Umsehen”
oder ,,Zurtickschauen” beim Linksabbiegen in der Radfahrausbildung auch als fixer Bestandteil gesehen
und gelehrt.

Linksabbiegen in der schulischen Radfahrausbildung: Die Schweiz macht einen Unterschied in der
Vermittlung des Linksabbiegevorgangs in Abhadngigkeit zum Fahrstreifenwechsel. Bei beiden Varianten
— beim Linksabbiegen mit und ohne Fahrstreifenwechsel — wird der sogenannte Schulterblick —im Un-
terschied zu Deutschland und teilweise zu Osterreich — nur jeweils einmal in der schulischen Lehre
vermittelt, fiir welche laut Auskunft der Schweizer Beratungsstelle fiir Unfallverhiitung (BFU) die Ver-
kehrsinstruktor:innen der Polizei zustandig sind (vergleiche BFU, 2022).

1. Linksabbiegen ohne Fahrstreifenwechsel: In der Schweizer Lehre wird das Linksabbiegen ohne Fahr-
streifenwechsel grundsatzlich in 5 Schritten vermittelt (vergleiche ebenda):

Schritt 1: Umsehen beziehungsweise einen Blick zurlickwerfen
Schritt 2: Ein deutliches linkes Handzeichen geben
Schritt 3: Gegen die StralRenmitte einspuren
Schritt 4: Die Vortrittsrechte beachten
Schritt 5: Ohne ,Kurvenschneiden” abbiegen
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2. Linksabbiegen mit Fahrstreifenwechsel: Die Lehre des Linksabbiegens mit Fahrstreifenwechsel folgt
derselben Abfolge wie ohne Fahrstreifenwechsel. Beim 3. Schritt des ,,Einspurens” kommt ein kleiner
Zusatz wie folgt hinzu (vergleiche ebenda):

Schritt 1: Umsehen beziehungsweise einen Blick zurlickwerfen

Schritt 2: Ein deutliches linkes Handzeichen geben

Schritt 3: Gegen die StraBenmitte einspuren; in der Linksabbiegespur darf vom Rechtsfahrgebot ab-
gewichen werden

Schritt 4: Die Vortrittsrechte beachten

Schritt 5: Ohne ,, Kurvenschneiden” abbiegen

Linksabbiegen in der auBerschulischen Radfahrausbildung: Auch in der Schweiz existieren (private)
Initiativen und Schulen zum Radfahren lernen. Die Beratungsstelle fiir Unfallverhiitung (BFU) verweist
in diesem Zusammenhang auf den vom Schweizerischen Fonds fiir Verkehrssicherheit unterstitzten
Dachverband der lokalen und regionalen Verbande fiir die Interessen der Velofahrer:innen in der
Schweiz, Pro Velo, der in vielen Kantonen Radfahrkurse durchfiihrt und die sich grofteils am Lehrpro-
gramm der Verkehrsinstruktor:innen der Polizei und somit der schulischen Radfahrausbildung zur
Kommunikation beim Linksabbiegen orientiert (vergleiche ebenda).

4.7 Gesetzliche Regelungen zum Linksabbiegen bei Radfahrer:innen
in den Niederlanden

Die Niederlande unterscheiden sich nicht nur hinsichtlich ihrer verkehrskulturellen Entwicklung — das
Fahrrad hat aufgrund der jahrzehntelangen politischen und infrastrukturellen MaBnahmen zugunsten
des Radverkehrs einen deutlich hheren Stellenwert als vollwertiges Verkehrsmittel als beispielsweise
in den Landern Osterreich und Deutschland — sondern auch in Bezug auf gesetzliche Regulationen und
generelles Verkehrs- und Regelverhalten, wobei letzteres nicht so stark ausgepragt ist wie in den Lan-
dern Osterreich und Deutschland. Das Linksabbiegen beim Radfahren und speziell, wie dieses zu kom-
munizieren ist, ist — mit Ausnahme des Handzeichens — nicht explizit in einer straBenpolizeilichen Ver-
haltensvorschrift verankert, vielmehr wird das Abbiegen Uber infrastrukturelle und verkehrssicher-
heitstechnische GestaltungsmaRnahmen an Kreuzungen geregelt, die sich in Bezug auf die Kreuzungs-
gestaltung sowie die Verkehrssteuerung an der Sicherheit der Radfahrer:innen orientiert. Das Linksab-
biegen fur Radfahrer:innen wird beispielsweise wesentlich durch geschiitzte Kreuzungen oder Kreis-
verkehre vereinfacht. Radverkehrsanlagen sind haufig vom Kfz-Verkehr getrennt und haben eigene
Ampelschaltungen zum Abbiegen. Die Frage der Kommunikation mit Kfz-Lenker:innen stellt sich hier
somit nicht beziehungsweise nur mit Radfahrer:innen, FuBganger:innen und Zweiradlenker:innen. Bei
Mischverkehr gibt es laut Information von DTV Consultants und Urban Cycling Institute bei starker
befahrenen Kreuzungen grundsatzlich eine eigene Aufstellflache fir Radfahrer:innen zum Abbiegen
(vergleiche auch SWOV, 2017).

Die gesetzlichen Regelungen zum Linksabbiegen bei Radfahrer:innen wie auch bei allen Fahrzeuglen-
ker:innen in den Niederlanden sind in der ,,Reglement verkeersregels en verkeerstekens” (RVV) 1990,
der Verordnung Uber Verkehrsregeln und Verkehrszeichen (RVV 1990, aktuelle Fassung vom
01.07.2021), geregelt.

Die Paragraphen 2: Uberholen und 7: Wenden definieren das Abbiegen, hier wird jedoch nur festge-
halten, dass Fahrzeuglenker:innen dies signalisieren mussen (vergleiche RVV 1990/2021, Paragraph 2,

Seite 15 von 85



Radfahrstudie zur sicheren Abfolge der Kommunikation fiir das Linksabbiegen

Artikel (11)). In Paragraph 7 ist definiert, dass Radfahrer:innen das Linksabbiegen mit dem Arm signa-
lisieren mussen (vergleiche RVV 1990/2021, Paragraph 7, Artikel (17)).

Beziiglich einer Kommunikation beim Linksabbiegen, beispielsweise einer Anordnung des Zuriick-
schauens vor oder nach dem Armsignal findet sich in den RVV keine gesetzliche Verankerung.

4.8 Linksabbiegen in der schulischen und aulRerschulischen Radfahr-
ausbildung in den Niederlanden

In den Niederlanden ist das Radfahren im Verkehrsraum — wie es in den Landern Osterreich, Deutsch-
land und der Schweiz Ublich ist — nicht an gesetzliche Altersgrenzen und somit auch nicht an das Ab-
solvieren einer Radfahrpriifung gekniipft. Das Angebot fiir eine (freiwillige) Radfahr- beziehungsweise
Verkehrsprifung fiir Kinder zwischen 10 und 12 Jahren — speziell in den Stadten —ist dennoch vorhan-
den (vergleiche Fietsexamen Nederland, 2022; VVN, 2022).

Linksabbiegen in der (auBer-)schulischen Radfahrausbildung: Das Linksabbiegen wird sowohl in der
schulischen als auch in der auBerschulischen Lehre meist Giber die infrastrukturellen und verkehrstech-
nischen Gegebenheiten gelehrt und dies durch die generelle Ausrichtung des Radfahrens, speziell in
den Stadten, von klein auf — hier tragen die Eltern/Erziehungsberechtigten durch ihr (Rad)Fahrverhal-
ten einen wesentlichen Beitrag in der Verkehrserziehung, Mobilitatsbildung und Radfahrausbildung
bei. Mit Ausnahme des verpflichtenden Handzeichens gibt es laut Auskunft von DTV Consultants keine
definierte Abfolge zum Linksabbiegen in der niederlandischen Radfahrausbildung.

4.9 Zusammenfassende Ergebnisse der Recherche

Explizite Verhaltensvorschriften bei der Kommunikation fir das Linksabbiegen von Radfahrer:innen
existieren in keinen Gesetzestexten der recherchierten Lander. Radfahrer:innen sind in allen betref-
fenden StraRenverkehrsordnungen als Fahrzeuglenker:innen eingestuft und somit meist in die Vor-
schriften des Abbiegens, Einordnens, Wendens und Ausfahrens des Fahrzeugverkehrs integriert.
Ebenso findet der Terminus ,Schulterblick” weder in Osterreich, noch in Deutschland, der Schweiz oder
den Niederlanden eine gesetzliche Verankerung, obgleich Expert:innen aus den Bereichen der Ver-
kehrssicherheit, Verkehrserziehung, Mobilitatsbildung und Radfahrausbildung aller Linder analog zum
3-S-Blick (Innenspiegel-AuRenspiegel-Schulter) in der Kfz-Flihrerscheinausbildung diesen kennen und
— soweit relevant — denselben in der schulischen sowie zu einem grofRen Teil in der auRerschulischen
Radfahrausbildung in Theorie und Praxis vermitteln.

Die Lander Osterreich, Deutschland und Schweiz vermitteln aufgrund ihrer dhnlich gelagerten ver-
kehrskulturellen und -politischen Entwicklung und der daraus etablierten Verkehrserziehung, Mobili-
tatsbildung und Radfahrausbildung die Abfolge des Linksabbiegens bei Radfahrer:innen — mit margi-
nalen Unterschieden betreffend Zeitpunkt, Haufigkeit und Art des Schulterblicks — dhnlich. Das Links-
abbiegen bei Radfahrer:innen in den Niederlanden ist weniger in einem gesetzlichen Regelwerk fest-
geschrieben als vielmehr (ber infrastrukturelle und verkehrssicherheitstechnische Gestaltungsmal-
nahmen an Kreuzungen geregelt, die sich an der Sicherheit der Radfahrer:innen orientiert. Somit er-
folgt die Kommunikation beim Linksabbiegen mehr situations- als regelbedingt.

Seite 16 von 85



Radfahrstudie zur sicheren Abfolge der Kommunikation fiir das Linksabbiegen

In der Radfahrausbildung in Osterreich wird die Kommunikationsabfolge beim Linksabbiegen in der
theoretischen Lehre hauptsachlich mit der Variante: Schulterblick-Handzeichen gelehrt, in der Praxis-
lehre empfiehlt man jedoch bei einem Fahrstreifenwechsel die Variante: Schulterblick-Handzeichen-
Schulterblick. In Deutschland wird in der Radfahrausbildung hauptsachlich die Variante: Schulterblick-
Handzeichen-Schulterblick gelehrt, ungeachtet der Tatsache, ob der Fahrstreifen gewechselt wird oder
nicht.

Die Schweiz macht ebenso einen Unterschied in der Vermittlung des Linksabbiegevorgangs in Abhan-
gigkeit von einem notwendigen Fahrstreifenwechsel, jedoch wird bei beiden Varianten der Schulter-
blick — im Unterschied zu Deutschland und teilweise zu Osterreich — nur jeweils einmal vermittelt, hier
kommt somit die Variante: Schulterblick-Handzeichen in der Lehre zum Einsatz. Osterreich und
Deutschland verweisen in ihrer Lehre auch auf die alternative Moéglichkeit zum indirekten oder ,,siche-
ren” Linksabbiegen, bei der der Abbiegevorgang abseits der Fahrbahn mit Kfz-Verkehr erfolgt.

Die auRerschulischen Radfahrausbildungen in den Lindern Osterreich, Deutschland und Schweiz ori-
entieren sich mit marginalen Abstufungen hinsichtlich des Zeitpunktes und der Art des Schulterblicks
an der schulischen Lehre.

Aufgrund der Tatsache, dass das Radfahren in den Niederlanden an keine gesetzliche Altersgrenze und
somit auch nicht an das Absolvieren einer Radfahrpriifung gekniipft ist (obwohl solche auch in Schulen
angeboten werden), wird die Kommunikation beim Linksabbiegen sowohl in der schulischen als auch
in der auBerschulischen Lehre meist liber die infrastrukturellen und verkehrstechnischen Gegebenhei-
ten gelehrt. Dies erfolgt vorrangig durch die Vorbildfunktion der Eltern/Erziehungsberechtigten sowie
durch die Integration der Kinder als Mitfahrer:innen der erwachsenen Radfahrer:innen von klein auf.
Eine Abfolge zum Linksabbiegen findet sich mit Ausnahme des verpflichtenden Handzeichens in der
niederlandischen Radfahrausbildung nicht.

5 Online-Befragung zu den Varianten der Kommunikations-
abfolge beim Linksabbiegen

5.1 Hintergrund der Online-Befragung

Im Janner und Februar 2022 wurde eine Online-Befragung zum Thema Kommunikation beim Linksab-
biegen fur Radfahrer:innen durchgefiihrt. Die Befragung verfolgte dabei das Ziel, unterschiedliche Va-
rianten des Linksabbiegens unter Radfahrer:innen in Osterreich zu erfassen. Dabei sollte geklart wer-
den, welche Varianten des Linksabbiegens in Osterreich grundsatzlich bekannt sind, bevorzugt ange-
wendet werden und, ob der Schulterblick beim Linksabbiegen bekannt ist und durchgefiihrt wird. Dar-
Uber hinaus sollte erfasst werden, welche Griinde fiir die bevorzugte Wahl des Linksabbiegens vorlie-
gen und wie sich die bevorzugte Variante auf das eigene Sicherheitsempfinden im StraRenverkehr aus-
wirkt. In diesem Zusammenhang sollte auch erhoben werden, ob es einen Zusammenhang zwischen
Linksabbiegevariante/n und der jeweiligen Unfallvorgeschichte sowie der generellen Fahrpraxis gibt.

Erganzend zu diesen Fragestellungen wurde zusatzlich untersucht, ob es Zusammenhange zwischen
demografischen Daten der Umfrageteilnehmer:innen (Geschlecht, Alter, Wohnort) und unterschiedli-
chen Varianten des Linksabbiegens gibt. 2 weitere Fragestellungen, denen im Rahmen dieser Umfrage
nachgegangen wurde, waren, ob:
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a) es zwischen unterschiedlichen Linksabbiegevarianten und der radfahrbezogenen Ausbildungserfah-
rung sowie der Radfahrkompetenzen auf Basis einer Selbsteinschatzung durch die Umfrageteilneh-
mer:innen einen Zusammenhang gibt und, ob

b) es unter den Umfrageteilnehmer:innen eine generelle Bereitschaft gibt, gewohnte Varianten zu ver-
andern, wenn Verkehrssicherheitsexpert:innen eine andere Variante als geeigneter im Sinne von si-
cherer empfehlen wiirden.

Nachfolgend werden die Kernergebisse der Umfrage im Detail beschrieben und grafisch veranschau-
licht. Die Daten wurden dabei unter Verwendung der Umfragesoftware EFS Survey von Unipark erho-
ben und mit der Statistik- und Analyse-Software IBM SPSS Statistics ausgewertet.

Die Befragung erfolgte online und wurde im Vorfeld durch die klimaaktiv-Newsletter seitens der Auf-
traggeberin sowie durch den VCO — Mobilitat mit Zukunft und durch das Projektteam liber die sozialen
Medien sowie lber die beruflichen und personlichen Netzwerke beworben und gestreut. Um mog-
lichst viele Radfahrer:innen fiir die Teilnahme an der Untersuchung zu gewinnen, wurde der Fragebo-
gen moglichst kurz gehalten. Er umfasste 9 Fragen und die Beantwortung der Fragen nahm etwa 5 Mi-
nuten in Anspruch (siehe Punkt 9.4 Fragebogen zur Abfolge des Linksabbiegens beim Radfahren (Pra-
Befragung)).

5.2 Stichprobe

An der Befragung nahmen insgesamt 936 Personen teil (Beendigungsquote: 49,25 Prozent), von denen
445 Personen nach einer standardisierten, lblichen Plausibilitatsprifung zur Qualitatssicherung der
Daten flr die Auswertung bericksichtigt werden konnten.

Die erhobene Stichprobe setzte sich dabei aus 264 mannlichen, 178 weiblichen und 3 Personen mit
dem Geschlechtseintrag ,,divers” mit einem Durchschnittsalter von 44 Jahren zusammen (Altersanga-
ben zwischen 12 und 80 Jahren). Die Mehrheit der Umfrageteilnehmer:innen gab Deutsch als Mutter-
sprache an, 11 Personen hatten eine andere Muttersprache, gaben aber an, die deutsche Sprache sehr
gut (36 Prozent), gleich gut wie ihre Muttersprache (28 Prozent) oder sogar besser als ihre Mutterspra-
che zu beherrschen (36 Prozent). Fast 84,5 Prozent der Umfrageteilnehmer:innen gaben an, das Fahr-
rad in der warmen Jahreszeit (von Friihling bis Herbst) jeden oder fast jeden Tag oder zumindest mehr-
mals pro Woche zu verwenden. In der kalten Jahreszeit (von Herbst bis Friihling) waren immerhin noch
knapp 2 Drittel der Umfrageteilnehmer:innen (64,1 Prozent) taglich oder mehrmals wochentlich mit
dem Fahrrad unterwegs. Aus den Angaben kann geschlossen werden, dass es sich grundsatzlich um
ein radfahraktives Sample handelt. Details zu den deskriptiven Angaben zur Stichprobe finden sich in
der nachfolgenden Tabelle 1.
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Tabelle 1. Demografische Angaben zu den Teilnehmer:innen an der Befragung

Variable Auspragung n Prozent
Mannlich 264 59,3
Geschlecht Weiblich 178 40
Divers 3 0,7
12 bis 25 Jahre 26 5,8
26 bis 35 Jahre 115 25,8
Alter 36 bis 50 Jahre 163 36,6
51 bis 64 Jahre 111 24,9
65 bis 80 Jahre 30 6,7
Deutsch 434 97,5
Muttersprache
Andere Muttersprache 11 2,5
Wien 221 49,7
Niederdsterreich 73 16,4
Steiermark 61 13,7
Tirol 29 6,5
Bundesland?® Oberosterreich 21 4,7
Burgenland 16 3,6
Salzburg 15 3,4
Karnten 5 1,1
Vorarlberg 4 0,9
Jeden Tag oder fast jeden Tag 256 57,5
Mehrmals pro Woche 120 27

Frequenz Radnutzung:

. - Mehrmals im Monat 47 10,6
Warme Jahreszeit (Friihling-Herbst)
Seltener 22 49
Nie 0 0
Jeden Tag oder fast jeden Tag 165 37,1
Mehrmals pro Woche 120 27
Frequenz Radnutzung: .
. s Mehrmals im Monat 55 12,4
Kalte Jahreszeit (Herbst-Friihling)
Seltener 62 13,9
Nie 43 9,7

5.3 Ergebnisse der Online-Befragung

5.3.1 Bekanntheit und Anwendungshaufigkeit unterschiedlicher Varianten
des Linksabbiegens in Osterreich

Im Rahmen der Online-Befragung wurde erhoben, welche Varianten des Linksabbiegens in Osterreich
bekannt sind und welche davon in der Praxis tatsachlich zur Anwendung kommen und warum diese
Linksabbiegevarianten gewahlt werden. Dabei zeigte sich, dass die unterschiedlichen Varianten mehr-
heitlich bekannt sind, sich jedoch in der Anwendungshaufigkeit unterscheiden.

Folgende Varianten wurden neben der Moglichkeit einer freien Antwortmaoglichkeit dabei in der Be-
fragung vorgestellt:

3 Die Bundeslander-Zuordnung der Umfrageteilnehmer:innen ergibt sich aus der erhaltenen Anfallsstichprobe
(siehe Punkt 5.1 Hintergrund der Online-Befragung).
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e Variante A (Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick): * Bevor ich links abbiege, mache ich zuerst
den Schulterblick, gebe dann das linke Handzeichen und mache nochmals den Schulterblick.

e Variante B (Schulterblick-Handzeichen): Bevor ich links abbiege, mache ich zuerst den Schulterblick
und gebe dann das linke Handzeichen.

e Variante C (Handzeichen-Schulterblick): Bevor ich links abbiege, gebe ich das linke Handzeichen und
mache dann den Schulterblick.

e Variante D (Intuitiv/je nach Verkehrssituation): Darliber habe ich noch nicht nachgedacht. Beim
Linksabbiegen handle ich rein intuitiv, je nach Verkehrssituation.

e Variante E (Andere/Mischformen): Beim Linksabbiegen verwende ich eine andere Variante, und
zwar:
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Variante¢ 6,3
Variantep 6,7

EE—
Haufig 36,6
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=X Variante ¢ 20
% Variante D 18,9
g
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Variante D 68,5
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[Angaben in Prozent]

® Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick (Variante A) B Schulterblick-Handzeichen (Variante B)

Handzeichen-Schulterblick (Variante C) Intuitiv (Variante D)

Abbildung 1. Bekanntheit und Anwendungshaufigkeit unterschiedlicher Varianten des Linksabbiegens
in Osterreich

Den Angaben der Umfrageteilnehmer:innen zufolge sind Variante A (Schulterblick-Handzeichen-Schul-
terblick) und Variante B (Schulterblick-Handzeichen) die bekanntesten Varianten, die auch am haufigs-
ten angewendet werden. Variante D (Intuitiv/je nach Verkehrssituation) hingegen ist mit Abstand am
wenigsten bekannt und findet wie auch Variante C (Handzeichen-Schulterblick) wenig Anwendung.

Neben diesen 4 Varianten konnten die Umfrageteilnehmer:innen mittels freiem Antwortformat auch
noch andere, ihnen bekannte Varianten nennen (Variante E: Andere/Mischformen). Insgesamt nutz-
ten diese Moglichkeit 83 Personen, wobei die Angaben qualitativ ausgewertet und entsprechend ka-
tegorisiert wurden. Dabei gaben 18,1 Prozent an, das Linksabbiegen in Abhangigkeit vom aktuellen

4 Aus Griinden der Ubersichtlichkeit und Vereinheitlichung wird die Bezeichnung der Varianten in dieser Reihen-
folge im gesamten Bericht beibehalten.
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Verkehrsaufkommen handzuhaben, weitere 18,1 Prozent betonten, beim Linksabbiegen neben Schul-
terblick und Handzeichen besonders auf die Positionierung des Fahrrads in der StraRenmitte zu achten.
14,5 Prozent gaben an, ein indirektes Linksabbiegen zu bevorzugen. 13,3 Prozent nannten die Verwen-
dung eines Riickspiegels am Fahrrad, 12 Prozent hoben vor allem das Einbeziehen oder die ausschliel3-
liche Nutzung ihrer akustischen Wahrnehmung beim Linksabbiegen hervor. 7,2 Prozent fliihrten aus,
beim Linksabbiegen abzuwarten, bis der Verkehr ein problemloses Queren ermdéglicht oder/und vom
Fahrrad abzusteigen und zu FuR die StrafSe zu queren. 3,6 Prozent betonten, sich beim Linksabbiegen
auf die mehrmalige Wiederholung von Handzeichen und Schulterblick zu verlassen. Die restlichen
13,3 Prozent wurden der Kategorie ,,Sonstiges” zugeordnet.

5.3.2 Verstandnis und Anwendung des Schulterblicks beim Linksabbiegen

In einem nachsten Schritt wurden die Umfrageteilnehmer:innen dazu befragt, was sie unter einem
Schulterblick beim Radfahren verstehen. Durch die gewdhlte Fragestellung aus der Ich-Perspektive
(beispielsweise ,,Ich schaue Uber die Schulter nach hinten.”) kann des Weiteren auf die individuelle
Anwendung geschlossen werden. In weiterer Folge dienten die Angaben, was unter einem Schulter-
blick verstanden wird und wie dieser umgesetzt wird, der Zuordnung zu den folgenden Subgruppen:
Variante 1 (Drehung des Kopfes beziehungsweise Oberkorpers um mehr als circa 90 Grad), Variante 2
(Drehung des Kopfes bis circa 90 Grad), Mischformen von Variante 1 und 2, Alternativvarianten sowie
ausschlieBliche Verwendung eines Rickspiegels. Diese Gruppierung wurde fir alle weiteren Berech-
nungen herangezogen.

Wahrend der Schulterblick beim Radfahren allen Umfrageteilnehmer:innen bekannt war, gab es durch-
aus unterschiedliche Zugdnge, was darunter zu verstehen sei und wie man diesen umsetzt (siehe Ab-
bildung 2). Hierbei waren Mehrfachantworten méglich. So verstanden 72,4 Prozent unter einem Schul-
terblick ein Schauen Uber die Schulter nach hinten (Variante 1: Drehung des Kopfes beziehungsweise
Oberkorpers um mehr als circa 90 Grad). Flr 26,7 Prozent war ein Schulterblick hingegen ein Drehen
des Kopfes zur Seite (Variante 2: Drehung des Kopfes bis circa 90 Grad). 8,8 Prozent der Umfrageteil-
nehmer:innen nutzten (zuséatzlich) das freie Antwortformat, wobei die Angaben wiederum qualitativ
ausgewertet und Subkategorien zugeordnet wurden. Von diesen 8,8 Prozent (=17 Personen) gaben
11 Personen an, den Schulterblick verkehrs- beziehungsweise situationsabhangig durchzufiihren und
sich beider Varianten (Variante 1 und 2) zu bedienen. 3 Personen meinten, anstelle eines Blicks liber
die Schulter zwischen Arm und Brust durchzublicken, um das Verkehrsgeschehen zu lberblicken.
2 Personen verlielRen sich ausschlieRlich auf den Riickspiegel am Fahrrad und 1 Person nutzte in Ergan-
zung zum Drehen des Kopfes bis circa 90 Grad ihre akustische Wahrnehmung (,,nach hinten héren®).

[Angaben in Prozent]

Drehen von Kopf und Kérper > 90° (Variante 1) 69,8

Drehen von Kopf bis ca. 90° (Variante 2) 24,5

Mischformen (Variante A und B) sowie

Alternativvarianten 52

Ruckspiegel = 0,5

0 10 20 30 40 50 60 70 80

Abbildung 2. Verstdndnis und Anwendung des Schulterblicks beim Linksabbiegen
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5.3.3 Unfallvorgeschichte beim Radfahren im StraRenverkehr

Von den 445 Umfrageteilnehmer:innen gaben etwas mehr als die Halfte der Personen an (n=232;
52,1 Prozent), schon einmal (zumindest) 1 Unfall beim Radfahren im StralRenverkehr gehabt zu haben.
Von diesen gaben 35,3 Prozent an, 1 Unfall; 28,9 Prozent 2 Unfélle und 35,8 Prozent 3 oder mehr Un-
falle im StralRenverkehr gehabt zu haben. Bei 29 Personen ereignete sich ein Unfall beim Linksabbiegen
mit dem Fahrrad, bei 3 Personen waren es sogar 2 Unfélle. Auf die Frage, ob andere Verkehrsteilneh-
mer:innen in das Unfallgeschehen involviert waren, gaben 19 Personen (8,2 Prozent) eine Unfallbetei-
ligung mit FuBganger:innen an, bei 51 Personen (22 Prozent) waren Radfahrer:innen in den Unfall in-
volviert. Wie in Abbildung 3 dargestellt, waren laut Angaben der Umfrageteilnehmer:innen jedoch Au-
tofahrer:innen am haufigsten in das Unfallgeschehen involviert (n=132; 56,9 Prozent).

[Angaben in Pozent]
FulRgénger/innen 8,2
Radfahrer/innen 22
Autofahrer/innen 56,9

Andere Verkehrsteilnehmende 3,9

0 10 20 30 40 50 60

Abbildung 3. Unfallbeteiligung durch andere Verkehrsteilnehmer:innen

Es zeigte sich, dass die Unfallvorgeschichte in statistisch signifikantem Zusammenhang mit der gewahl-
ten Variante des Schulterblicks steht, y6) = 13.09, p = .042. Diejenigen, die bereits einen oder meh-
rere Unfalle hatten, bevorzugen mehrheitlich (n=158; 68,1 Prozent) Variante 1 des Schulterblicks (Dre-
hung des Kopfes beziehungsweise Oberkdrpers um mehr als circa 90 Grad) im Vergleich zu Variante 2
des Schulterblicks (Drehung des Kopfes bis circa 90 Grad, n=58; 25 Prozent) oder Mischformen aus
Variante 1 und 2 (n=14; 6 Prozent). Auf einen Riickspiegel verlassen sich nur 0,9 Prozent (n=2).
71,7 Prozent (n=152) jener Personen, die noch keinen Unfall mit dem Fahrrad hatten, bevorzugen Va-
riante 1 des Schulterblicks, wahrend Variante 2 des Schulterblicks von 24,1 Prozent (n=51) bevorzugt
angewendet wird. Auf Mischformen des Schulterblicks verlassen sich 4,2 Prozent (n=9). Dieses Ergeb-
nis konnte ein Indiz dafiir sein, dass die Anwendung von Variante 1 des Schulterblicks beim Radfahren
im StraBenverkehr von Personen mit und ohne Unfallvorgeschichte mehrheitlich mit einem wahrge-
nommenen Sicherheitszugewinn in Verbindung gebracht wird. Keine eindeutigen Praferenzen zeigen
sich bei zusatzlicher Berlicksichtigung der Varianten A-C des Linksabbiegens. 53,7 Prozent jener Perso-
nen, die Variante A (Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick) in Kombination mit Variante 1 des Schul-
terblicks beim Linksabbiegen anwenden, hatten keinen Unfall, bei Variante B (Schulterblick-Handzei-
chen) sind es mit derselben Kombination 47,4 Prozent, bei Variante C (Handzeichen-Schulterblick)
50 Prozent. Die Bevorzugung von Variante 1 des Schulterblicks geht somit nicht zugleich mit einer be-
stimmten Variante des Linksabbiegens einher.

Die Analyse der Haufigkeitsverteilungen innerhalb der jeweiligen Variante des Schulterblicks zeigt, dass
eine prinzipielle Anwendung des Schulterblicks mit zunehmender Unfallhdufigkeit zunimmt. Dies gilt
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vor allem filr Variante 2 (Drehung des Kopfes bis circa 90 Grad) sowie fir Mischformen des Schulter-
blicks. Wahrend 25,9 Prozent (n=15) der Personen, die Variante 2 des Schulterblicks wahlen, einen Un-
fall hatten, sind es bereits 41,4 Prozent (n=24) mit 3 oder mehr Unfallen. Dasselbe Bild zeigt sich bei
den Mischformen des Schulterblicks: Wahrend 57,1 Prozent (n=8) jener Personen, die eine Mischform
beim Schulterblick bevorzugen, bereits 3 oder mehr Unfélle hatten, sind es bei Personen mit (nur)
einem Unfall nur noch 14,3 Prozent (n=2).

Die Ergebnisse deuten darauf hin, dass die Variante 1 des Schulterblicks (Drehung des Kopfes bezie-
hungsweise Oberkérpers um mehr als circa 90 Grad) mit dem grofRten objektiven Sicherheitsgewinn
einhergeht. Dies zeigt sich einerseits daran, dass von jenen 212 Umfrageteilnehmer:innen, die ange-
geben hatten, noch keinen Unfall beim Radfahren gehabt zu haben, 71,7 Prozent Schulterblickvari-
ante 1 bevorzugen. Andererseits nennen aber von jenen 232 Umfrageteilnehmer:innen, die bereits
von zumindest einem Radfahrunfall berichtet hatten, ebenfalls 68,1 Prozent die Schulterblickvari-
ante 1 als die bevorzugte Variante. Unter weiterfihrender Betrachtung der Information, wie viele die-
ser Unfille beim Linksabbiegen stattgefunden hatten, zeigte sich jedoch, dass insgesamt 200 Umfra-
geteilnehmer:innen angaben, dass es sich bei keinem dieser Unfélle um einen Linksabbiegeunfall ge-
handelt hatte. 29,5 Prozent davon gaben die Schulterblickvariante 1 als die bevorzugte Variante an,
34,5 Prozent nannten Mischformen als bevorzugte Schulterblickvariante. Auch dieses Ergebnis stiitzt
die Hypothese, dass mit der Schulterblickvariante 1 ein subjektiver und objektiver Sicherheitszugewinn
beim Radfahren einhergeht und wahrscheinlich deshalb auch von den an der Umfrage teilgenomme-
nen Radfahrer:innen mit und ohne Unfall bevorzugt wird.

Mit Hilfe des hier gew&hlten x2-Tests konnte die Frage geprift werden, ob die beiden Variablen Un-
fallerfahrung und angewandter Schulterblick unabhéngig voneinander sind oder nicht. Es zeigte sich
ein statistisch signifikanter Zusammenhang zwischen der Unfallerfahrung und dem angewandten
Schulterblick. Korrelationen und Zusammenhangstests erlauben jedoch keine kausalen Schlussfolge-
rungen. Die Prifung der Kausalitdt misste anhand eines anderes Studiendesigns erfolgen.

5.3.4 Grunde fir die Wahl der bevorzugten Linksabbiegevariante

Hinsichtlich der wesentlichen Griinde fiir die Anwendung der bevorzugten Variante des Linksabbiegens
gaben 69,7 Prozent an, diese als die sicherste zu empfinden. Fiir 37,5 Prozent war die Gewohnheit
dieser Variante vordergriindig, 13 Prozent empfanden die bevorzugte Variante als die am einfachsten
durchzufiihrende und 11,2 Prozent hatten die gewahlte Variante so gelernt. 9 Prozent fiihrten an, dass
sie mehrere Varianten ausprobiert haben und sich schlieBlich fiir die bevorzugte Variante entschieden,
1,6 Prozent kannten bis zum Zeitpunkt der Befragung nur ihre bevorzugte Variante. Die prozentuelle
Verteilung der genannten Griinde fiir die Wahl der bevorzugten Linksabbiegevariante ist in der nach-
folgenden Abbildung 4 nochmals grafisch dargestellt. Auch bei dieser Frage gab es die Moglichkeit, das
freie Antwortformat zu nutzen, um die Angaben zu konkretisieren oder einen anderen Grund zu nen-
nen (n=25) (Mehrfachnennungen waren maoglich). Auch hier zeigte sich, dass der Aspekt der Sicherheit
der wohl wichtigste Grund fur die Wahl der bevorzugten Variante ist: So gaben 24 Prozent an, dass die
bevorzugte Variante die klarste Form sei, um die Absicht des Linksabbiegens anderen Verkehrsteilneh-
mer:innen zu kommunizieren, 12 Prozent meinten, dass die Variante einfach, sicher und effizient sei.
40 Prozent gaben die jeweils vorherrschende Verkehrssituation als Grund fir die Wahl ihrer Variante
an. 8 Prozent nannten als Grund fiir die Wahl der bevorzugten Variante ein mangelndes Vertrauen
gegeniber Kfz-Lenker:innen, als Radfahrer:in gesehen zu werden. 16 Prozent nannten sonstige Griinde
flr ihre Wahl der bevorzugten Linksabbiegevariante.
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Abbildung 4. Wichtigste Griinde fur die Wahl der bevorzugten Linksabbiegevariante

5.3.5 Auswirkungen der bevorzugten Linksabbiegevariante auf das Sicher-
heitsempfinden

Auf die Frage, wie sicher sich die Umfrageteilnehmer:innen mit der am haufigsten angewendeten Va-
riante des Linksabbiegens flihlen wiirden, gaben nahezu alle Teilnehmer:innen (95,7 Prozent) an, sich
entweder sicher (50,3 Prozent) oder eher sicher zu fiihlen (45,4 Prozent). Lediglich 4,2 Prozent fiihlten
sich mit ihrer Variante eher unsicher (3,8 Prozent) oder unsicher (0,4 Prozent) (siehe Abbildung 5).

[Angaben in Prozent]

0,4

Unsicher
Eher unsicher
® Eher sicher

u Sicher

Abbildung 5. Bevorzugte Linksabbiegevariante und Sicherheitsempfinden

Ob es Unterschiede hinsichtlich des Sicherheitsempfindens in Abhangigkeit von der bevorzugten Links-
abbiegevariante gibt, wurde in einem nachsten Schritt untersucht. Dabei wurden die Umfrageteilneh-
mer:innen jener Variante zugeordnet, bei der sie angegeben hatten, diese am haufigsten anzuwenden.
Es zeigte sich, dass viele Umfrageteilnehmer:innen nicht nur eine einzelne Variante anwenden, son-
dern oftmals unterschiedliche Varianten kombinieren (n=154) beziehungsweise je nach Verkehrssitu-
ation eine geeignet erscheinende Variante wahlen (n=26) (siehe nachfolgende Tabelle 2). Trotz statis-
tischer Signifikanz im Gesamtergebnis (F(4, 440) = 2,464, p = .044) zeigten sich im Post-hoc Test keine
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statistisch signifikanten Unterschiede zwischen den einzelnen Varianten. Wahrend Variante B (Schul-
terblick-Handzeichen) sowie das rein intuitive Vorgehen beim Linksabbiegen in Abhangigkeit von der
Verkehrssituation (Variante D) im Mittel mit dem groSten Sicherheitsgefihl in Verbindung gebracht
wurde (MW = 3,54), erzielten Mischformen (Variante E) die niedrigsten Werte bei der Einschatzung
der wahrgenommenen Sicherheit (MW = 3,34). Tabelle 2 zeigt das gemittelte wahrgenommene Sicher-
heitsgefiihl pro Linksabbiegevariante (von 1 = unsicher bis 4 = sicher, siehe Fragebogen unter Punkt
9.4). Die Mittelwerte liegen sehr nah beieinander. Konsistent mit den im vorigen Absatz dargestellten
Ergebnissen wird somit jene Linksabbiegevariante flr eine bestimmte Situation bevorzugt, mit der man
sich auch am sichersten fihlt.

Tabelle 2. Gemitteltes wahrgenommenes Sicherheitsgefiihl in Abhangigkeit zur bevorzugten Linksab-
biegevariante

Variante n MW SD
(Stichprobe)  (Mittelwert) (Standard-
abweichung)

Variante A: Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick 145 3,52 0,566
Variante B: Schulterblick-Handzeichen 76 3,54 0,502
Variante C: Handzeichen-Schulterblick 44 3,48 0,664
Variante D: Intuitiv/je nach Verkehrssituation 26 3,54 0,761
Variante E: Andere/Mischformen 154 3,34 0,597

5.3.6  Zusammenhang zwischen Linksabbiegevariante und Fahrpraxis

Wie bereits oben erwdhnt, handelte es sich bei der erhobenen Stichprobe um durchaus radfahrambi-
tionierte Umfrageteilnehmer:innen — dies gilt sowohl fiir ihre Radfahraktivitdten in der warmen Jah-
reszeit als auch in der kalten Jahreszeit. Auf Basis der Fahrpraxis der Umfrageteilnehmer:innen sollte
ermittelt werden, ob diese einen Einfluss auf die jeweils bevorzugte Linksabbiegevariante hat. Dabei
zeigte sich kein statistisch signifikanter Zusammenhang zwischen der Fahrpraxis und der bevorzugten
Linksabbiegevariante, und zwar weder fir die Sommersaison, y*12) = 15.34, p =.221, noch fir die
Wintersaison, x%(16) = 23.19, p = .107. Die Entscheidung fir eine bestimmte Art der Kommunikation
des Linksabbiegens hangt somit nicht davon ab, ob jemand viel oder wenig mit dem Rad fahrt. Die
bevorzugte Variante des Linksabbiegens ist unabhangig von der Fahrpraxis, Viel- und Wenigfahrer:in-
nen kommunizieren beim Linksabbiegen im StraBenverkehr nicht anders.

5.3.7 Zusammenhang zwischen Linksabbiegevariante und Unfallvorgeschichte

Auch hinsichtlich der Unfallvorgeschichte zeigten sich keine statistisch signifikanten Zusammenhange
mit der bevorzugten Linksabbiegevariante — weder was die Anzahl an Radfahrunfallen im StraBenver-
kehr im Generellen betrifft, y%8) = 9.75, p = .283, noch im Hinblick auf Linksabbiegeunfille mit dem
Fahrrad, y3(12) = 11.69, p = .458. Wihrend Unfallerfahrungen die Wahl des Schulterblicks beeinflussen
dirften (vergleiche Punkt 5.3.3 Unfallvorgeschichte beim Radfahren im Straenverkehr), scheint dies
bei der bevorzugten Linksabbiegevariante nicht der Fall zu sein.
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5.3.8 Zusammenhang zwischen Linksabbiegevariante und Geschlecht, Alter,
Wohnort und Radfahrkompetenz

In Erganzung zu den bisher dargestellten Hauptfragestellungen dieser Online-Befragung wurden be-
gleitend noch weitere Hypothesen entwickelt, um mogliche Unterschiede beziehungsweise Zusam-
menhange zwischen bevorzugten Linksabbiegevarianten in Abhangigkeit von Geschlecht, Alter, Woh-
nort/Infrastruktur sowie der Radfahrkompetenz in der Selbsteinschatzung zu untersuchen. Bei keiner
dieser Hypothesen ergaben sich statisch signifikante Zusammenhange.

Weder das Geschlecht, y%8) = 6.32, p =.617, noch das Alter, x%(16) = 9.46, p = .896, wie auch der Woh-
nort/die Infrastruktur, x*20)=23.55, p=.262 oder die selbsteingeschitzte Radfahrkompetenz,
x4(12) =11.77, p = .458, zeigten statistisch signifikante Zusammenhinge zur bevorzugten Linksabbie-
gevariante. Das bedeutet, dass die Entscheidung, welche Variante des Linksabbiegens beim Radfahren
bevorzugt angewendet wird, kein Geschlechts- oder Altersspezifikum zu sein und auch nicht von den
infrastrukturellen Rahmenbedingungen der Radstrecken (urban vs. rural) abzuhdngen scheint. Auch
die Radfahrkompetenz in der (subjektiven) Selbstbeschreibung zeigte keinen statistisch signifikanten
Zusammenhang zur bevorzugten Linksabbiegevariante. Allerdings liegt hier die Vermutung nahe, dass
eine objektive (Fremd-)Feststellung der Radfahrkompetenz moglicherweise durchaus einen Zusam-

menhang aufzeigen kdnnte.

5.3.9 Zusammenhang zwischen Linksabbiegevariante und zugrundeliegender
Ausbildungserfahrung

Welche Linksabbiegevariante bevorzugt angewendet wird, hdangt jedoch statistisch signifikant mit der
zugrundeliegenden Ausbildungserfahrung zusammen. Auch hier wurde ein Chi-Quadrat-Test zwischen
den erhobenen Linksabbiegevarianten und der zugrundeliegenden Ausbildungserfahrung berechnet,
wobei sich ein statistisch signifikanter Zusammenhang zwischen Ausbildungserfahrung und der ge-
wiahlten Linksabbiegevariante ergab, y%(40) = 68.55, p = .005. Dabei gab die Mehrheit der Umfrageteil-
nehmer:innen Gber alle Varianten (A bis D) wie auch den Mischformen hinweg an, sich diese Variante
selbst beigebracht zu haben (52,4 Prozent). 15,7 Prozent fihrten an, die bevorzugte Variante auf Basis
von unterschiedlichen Ausbildungs- und Lernerfahrungen erlernt zu haben. 7,6 Prozent berichteten,
die bevorzugte Variante von ihren Eltern beigebracht bekommen zu haben, 6,1 Prozent haben ihre
bevorzugte Variante im Rahmen der freiwilligen Radfahrprifung erlernt. Die genaue Verteilung der
Nennungen in Bezug auf die bevorzugte Variante und der zugrundeliegenden Ausbildungserfahrung

ist in Tabelle 3 veranschaulicht.

Tabelle 3. Zusammenhang zwischen Linksabbiegevarianten und zugrundeliegendem Ausbildungskon-

text

Ausbildungserfahrung Varianten

Variante A Variante B Variante C Variante D Variante E Gesamt

(S-H-S) (S-H) (H-S) (Intuitiv) (Andere/
Mischform)

Selbst beigebracht 53,8% 40,8% 34,1% 61,5% 60,4% 52,4%
Eltern beigebracht 9,7% 9,2% 11,4% 0% 5,2% 7,6%
WeiR nicht mehr 5,5% 9,2% 2,3% 3,8% 8,4% 6,7%
Freiwillige Radfahrpriifung 4,8% 7,9% 4,5% 11,5% 5,8% 6,1%
Analog zum Autofahren 4,8% 0% 6,8% 7,7% 1,3% 3,1%
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Sonstiger Radfahrkurs 0,7% 6,6% 9,1% 0% 1,3% 2,7%
Radfahrkurs in der Schule 2,1% 2,6% 4,5% 0% 1,9% 2.2%
Verkehrserziehungsunterricht 4,1% 0% 2,3% 3,8% 0% 1,8%
Hausverstand 0% 1,3% 4,5% 0% 0,6% 0,9%
Im Beruf 1,4% 0% 2,3% 0% 0% 0,7%

Gesamt n=145 n=76 n=44 n=26 n=154 n=445

Legende: S-H-S = Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick, S-H = Schulterblick-Handzeichen, H-S = Handzeichen-Schulterblick

5.3.10 Empfehlungs- und Veranderungsbereitschaft flr alternative Linksabbie-
gevariante

Abschliefend galt es noch die Frage zu klaren, ob die Umfrageteilnehmer:innen ihre gewohnte Links-
abbiegevariante verdandern und eine andere Variante beim Linksabbiegen wahlen wiirden, wenn ihnen
Verkehrssicherheitsexpert:innen eine andere Variante empfehlen wiirden. Trotz des hohen Sicher-
heitsgefiihls unter den Umfrageteilnehmer:innen bestatigten fast 2 Drittel der Teilnehmer:innen
(64 Prozent), dass sie ihre bevorzugte Variante verandern wiirden, wenn sie von Verkehrssicherheits-
expert:innen hierzu eine entsprechende Empfehlung erhalten wiirden (siehe Abbildung 6).

[Angaben in Prozent]
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ablehnen

Abbildung 6. Veranderungs- beziehungsweise Empfehlungsbereitschaft hinsichtlich des Linksabbiege-
verhaltens beim Radfahren

Aufgrund dieser mehrheitlich gegebenen Veranderungs- beziehungsweise Empfehlungsbereitschaft
unter den Umfrageteilnehmer:innen wurde ergidnzend noch untersucht, ob beziehungsweise welche
Personen zu der Gruppe gehoren, die ihre gewohnte Linksabbiegevariante verandern und eine andere
Variante beim Linksabbiegen wahlen wiirden, wenn Verkehrssicherheitsexpert:innen eine andere Va-
riante empfehlen wiirden. Wahrend jene Manner und Frauen, die einer Empfehlung grundsatzlich of-
fen gegeniiber waren, sich auf beide Geschlechter ungefihr gleich verteilen (51,9 Prozent Manner und
48,1 Prozent Frauen), sind jene Personen, die sich gegen eine Veranderungs- beziehungsweise Emp-
fehlungsbereitschaft aussprechen, mehrheitlich mannliche Umfrageteilnehmer:innen (72,5 Prozent
Manner und 25,6 Prozent Frauen), x*2) = 25.56, p < .001.

Ein ebenfalls statistisch signifikanter Zusammenhang ergab sich zwischen der Veranderungs- bezie-
hungsweise Empfehlungsbereitschaft und der selbsteingeschitzten Radfahrkompetenz, x%(3) = 23.49,
p < .001. Je besser die eigene Radfahrkompetenz selbst eingeschatzt wird, desto niedriger ist die Be-
reitschaft, eine Veranderungsempfehlung anzunehmen. 75 Prozent der empfehlungsablehnenden
Personen schatzen ihre Radfahrkompetenz als sehr gut ein, bei den Empfehlungsbefirworter:innen
sind es im Vergleich nur 51,9 Prozent.
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Auch das Sicherheitsgefiihl mit der bevorzugten Linksabbiegevariante steht in statistisch signifikantem
Zusammenhang mit einer Veranderungs- beziehungsweise Empfehlungsbereitschaft, x¥%3)=23.90,
p < .001, wobei — dhnlich wie bei der selbsteingeschatzten Radfahrkompetenz — Personen, die sich mit
ihrer bevorzugten Linksabbiegevariante nur eher sicher fiihlen, mehrheitlich eine Empfehlung anneh-
men und ihr Linksabbiegeverhalten verandern wiirden (30 Prozent Verdanderungsunwillige vs. 54 Pro-
zent Veranderungsbereite). Personen, die sich mit ihrer bevorzugten Variante sicher fiihlen, sprachen
sich mehrheitlich gegen eine Empfehlung aus (64,4 Prozent Veranderungsunwillige versus 42,5 Pro-
zent Veranderungsbereite). Die fehlenden Prozent verteilen sich auf die Antwortmoglichkeiten ,Eher
unsicher” (5 Prozent Veranderungsunwillige versus 3,2 Prozent Veranderungsbereite) und ,,Unsicher”
(0,6 Prozent Veranderungsunwillige versus 0,4 Prozent Veranderungsbereite).

Die Bereitschaft, die Empfehlung von Verkehrssicherheitsexpert:innen hinsichtlich einer alternativen
Linksabbiegevariante auch anzunehmen und umzusetzen, hangt zudem statistisch signifikant mit der
Frequenz des Radfahrens in der kalten Jahreszeit zusammen, x%4) = 13.26, p =.010. Auch hier sind
jene Personen, die regelmaRig mit dem Fahrrad unterwegs sind (jeden oder fast jeden Tag beziehungs-
weise mehrmals pro Woche) eher nicht die Zielgruppe fiir entsprechende Empfehlungen (73,8 Prozent
Empfehlungsunwillige vs. 58,6 Prozent Empfehlungswillige). Personen, die jedoch nur unregelmalig
oder gar nicht (mehrmals im Monat, seltener oder nie) in der kalten Jahreszeit mit dem Fahrrad unter-
wegs sind, waren einer Empfehlung gegeniiber durchaus offen (26,2 Prozent Empfehlungsunwillige vs.
41,4 Prozent Empfehlungswillige).

Keine statistisch signifikanten Zusammenhange zeigten sich hingegen zwischen den unterschiedlichen
Altersgruppen (12-25 Jahre, 26-35 Jahre, 36-50 Jahre, 51-64 Jahre und 65-80 Jahre), x*4) = 3.59,
p =.468, des Wohnortes/der Infrastruktur, x*5) =5.30, p =.385, der Unfallhdufigkeit, x*2) = 4.95,
p =.088, und der Verdnderungs- beziehungsweise Empfehlungsbereitschaft. Ob man aufgrund einer
Expert:innenempfehlung das eigene Linksabbiegeverhalten dandern wiirde, ist somit keine Frage des
Alters bei Radfahrer:innen.

5.3.11 Zusammenfassung der Ergebnisse

Die vorliegenden Ergebnisse beziehen sich auf eine 445 radfahraktive Personen umfassende Anfalls-
stichprobe. Wahrend die Altersverteilung zwischen 12 und 80 Jahren anndhernd normalverteilt war,
gab es hinsichtlich der Geschlechterverteilung eine leichte Unausgewogenheit zugunsten der Manner
(59,3 Prozent Manner, 40 Prozent Frauen und 0,7 Prozent divers; vergleiche Tabelle 1 zu demografi-
schen Angaben der Umfrageteilnehmer:innen). Dass es sich bei der Stichprobe um eine sehr radfahr-
affine Gruppe handelt, zeigt sich auch daran, dass mehr als die Halfte (57,5 Prozent) angaben, wahrend
der Radsaison (in der warmen Jahreszeit) taglich oder fast taglich mit dem Rad zu fahren, auRerhalb
der Radsaison (in der kalten Jahreszeit) bejahten dies 37,1 Prozent der Befragten.

Es zeigte sich, dass die prasentierten und abgefragten Linksabbiegevarianten den Umfrageteilneh-
mer:innen mehrheitlich bekannt sind, sich jedoch in der Anwendungshaufigkeit durchaus unterschie-
den. Variante A (Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick) und Variante B (Schulterblick-Handzeichen)
waren dabei die bekanntesten Varianten, die auch am haufigsten angewendet werden.

Auch der Begriff des Schulterblicks beim Radfahren war allen Umfrageteilnehmer:innen bekannt. Kon-
sistent mit einer bis dato fehlenden einheitlichen Begriffsdefinition und somit auch didaktischen Ver-
mittlung, gab es auch in dieser Stichprobe Unterschiede in der Interpretation, was unter einem Schul-
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terblick beim Radfahren zu verstehen sei. Mehrheitlich wird unter Schulterblick folgende Vorgehens-
weise verstanden: Drehung des Kopfes beziehungsweise Oberkérpers um mehr als circa 90 Grad (Va-
riante 1 des Schulterblicks).

Die Erfahrung, mit dem Fahrrad im StraBenverkehr zu verunfallen, hatten mehr als die Halfte der Um-
frageteilnehmer:innen (52,1 Prozent; n=232) (zumindest) einmal schon gemacht — allerdings bei ledig-
lich 32 Personen beim Linksabbiegen. Autofahrer:innen wurden dabei am haufigsten als Verkehrsteil-
nehmer:innen genannt, die in den Radfahrunfall involviert waren (n=132; 56,9 Prozent). Personen mit
gegebener Unfallvorgeschichte gaben an, eher Variante 1 des Schulterblicks anzuwenden. Diese Vari-
ante ermdgliche einen gréReren Uberblick und insbesondere auch ein Einsehen in den toten Winkel,
was moglicherweise auf ein besonders ausgepragtes Sicherheitsbedirfnis und einer damit einherge-
henden Vorsicht im Strallenverkehr als Radfahrer:in aufgrund der Unfallvorgeschichte zuriickzufiihren
ist. Darliber hinaus zeigte sich, dass eine prinzipielle Anwendung des Schulterblicks mit zunehmender
Unfallhdufigkeit zunimmt. Dies spricht ebenfalls flir einen wahrgenommenen Sicherheitszugewinn
durch die Anwendung dieser Variante des Schulterblicks beim Radfahren im StraBenverkehr. Generell
scheint das Sicherheitsempfinden beim Radfahren im StraBenverkehr ein wesentlicher Treiber fiir das
Verhalten beim Radfahren —in diesem Fall mit Fokus auf die Anwendung der bevorzugten Variante des
Linksabbiegens — zu sein. Demnach gaben 69,7 Prozent der Umfrageteilnehmer:innen an, die bevor-
zugte Variante als die sicherste zu empfinden. Bekraftigt wird diese Annahme auch durch das ausge-
pragte Sicherheitsempfinden (95,7 Prozent fihlten sich mit der bevorzugten Linksabbiegevariante si-
cher oder eher sicher) in Bezug auf die am haufigsten angewendeten Varianten des Linksabbiegens.

Dass viele Umfrageteilnehmer:innen nicht nur eine einzelne Variante des Linksabbiegens beim Rad-
fahren anwenden, sondern auch unterschiedliche Varianten kombinieren beziehungsweise je nach
Verkehrssituation eine als geeignet erscheinende Variante wahlen (n=154 oder 34,6 Prozent der un-
tersuchten Radfahrer:innen), spricht dafiir, dass das Linksabbiegeverhalten ein stark intuitives und ins-
besondere situationale Aspekte bericksichtigendes Verhalten im Stralenverkehr ist, welches im Laufe
der personlichen Lernerfahrungen im StraBenverkehr internalisiert und gefestigt worden ist. Fir diese
Argumentation spricht, dass sich keine statistisch signifikanten Zusammenhange zwischen Fahrpraxis,
selbsteingeschatzter Radfahrkompetenz, Unfallvorgeschichte sowie demografischen Aspekten wie Ge-
schlecht, Alter, Wohnort/Infrastruktur und der bevorzugten Linksabbiegevariante zeigten. Dies bedeu-
tet, dass weder personliche Einflussfaktoren wie das Alter oder das Geschlecht, die individuelle Fahr-
praxis, Unfallvorgeschichte oder selbst zugeschriebene Fahrkompetenz, noch die GroRRe des Wohnor-
tes oder der vorhandenen Infrastruktur einen wesentlichen Einfluss auf die gewahlte Kommunikation
des Linksabbiegens haben. Jedoch zeigt sich sehr wohl ein statistisch signifikanter Zusammenhang zwi-
schen (persénlicher) Ausbildungserfahrung und der gewahlten Linksabbiegevariante, wobei auch hier
die subjektive Lernerfahrung in Bezug auf alle Varianten (A bis D) wie auch die Mischformen (Variante
E) die wichtigste Ausbildungserfahrung zu sein scheint (52,4 Prozent gaben an, sich die bevorzugte
Variante selbst beigebracht zu haben).

Vor dem Hintergrund dieser offensichtlich stark intuitiven und somit wenig geschulten Vorgehens-
weise beim Linksabbiegen wahrend des Radfahrens erstaunt es nicht, dass fast 2 Drittel der Umfrage-
teilnehmer:innen ihre bevorzugte Variante durchaus verandern wiirden, wenn sie von Verkehrssicher-
heitsexpert:innen hierzu eine entsprechend fundierte Empfehlung erhalten wiirden. Zielgruppe fir
eine entsprechende Empfehlung sind dabei vor allem Personen mit einem selbsteingeschatzten mitt-
leren Kompetenzlevel beim Radfahren und einem mittleren Sicherheitsgefiihl mit der bevorzugten
Linksabbiegevariante. Zudem sind auch Personen, die in der kalten Jahreszeit nur unregelmaflig mit
dem Fahrrad unterwegs sind, durchaus als potenzielle Zielgruppe fiir eine entsprechende Empfehlung
zu sehen.
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6 Praxistestung zu ausgewahlten Linksabbiegevarianten

Im Anschluss an die Recherche zu den gesetzlichen Rahmenbedingungen (AP1) und umfassende On-
line-Befragung (AP2) wurden in der Praxistestung in Arbeitspaket 3 (AP3) ausgewadhlte Linksabbiege-
varianten sowohl in einem natrlichen Setting (Testfahrten auf Radrouten im Alltag) als auch in einem
experimentellen Setting (Mini-Experiment auf einer ausgewahlten Kreuzung, hier mit besonderem Fo-
kus auf das Blickverhalten beim Linksabbiegen) qualitativ untersucht.

Gegenstand der qualitativen Untersuchung waren individuelle Testfahrten mit dem Fahrrad, bei der
8 Testpersonen (routinierte Radfahrer:innen) in einem Zeitraum von 2 Wochen die beiden Linksabbie-
gevarianten A (Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick) und C (Handzeichen-Schulterblick) auf ihren
Alltagswegen je eine Woche lang testeten und ihre Fahrerfahrungen mit diesen Varianten mit Hilfe
eines Online-Fahrtenbuchs mitdokumentierten.

Die Auswahl dieser Varianten fir die Testfahrten ist einerseits durch das Interesse der Auftraggeberin
bedingt, andererseits erlaubt diese Auswahl eine Vergleichbarkeit von unterschiedlichen Kommunika-
tionsabfolgen beim Linksabbiegen. (Anmerkung: Die Varianten A: Schulterblick-Handzeichen-Schulter-
blick und B: Schulterblick-Handzeichen beginnen mit der gleichen Kommunikationsabfolge, wohinge-
gen Variante C: Handzeichen-Schulterblick die umgekehrte Kommunikationsabfolge beim Linksabbie-
gen darstellt. Ebenso zeigen die Ergebnisse der Online-Befragung (AP2), dass die Varianten A und B
von den befragten Radfahrer:innen am haufigsten angewendet werden, Variante C hingegen weniger
bekannt ist und angewendet wird, siehe Punkt 5.3.1 Bekanntheit und Anwendungshaufigkeit unter-
schiedlicher Varianten des Linksabbiegens in Osterreich). Dieser Aspekt erlaubt somit auch eine Ver-
gleichbarkeit von Linksabbiegevarianten mit unterschiedlichem Bekanntheits- beziehungsweise An-
wendungsgrad.

Ziel der Testfahrten war es, herauszufinden, ob es einen Unterschied im Sicherheitsempfinden bei der
Anwendung der beiden Varianten A (Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick) und C (Handzeichen-
Schulterblick) gab und falls ja, wie dieser von den Testpersonen bei ihren Linksabbiegemandvern auf
ihren Alltagswegen erfahren wurde und weiters, ob diese Testfahrten auf ihr gewohntes beziehungs-
weise am haufigsten verwendetes Linksabbiegeverhalten Wirkung zeigten.

Weiters wurde ein Mini-Experiment mit 2 Testpersonen durchgefiihrt, in welchem unterschiedliche
Varianten des Kommunikations- beziehungsweise Blickverhaltens beim Linksabbiegen standardisiert
und videogestiitzt untersucht wurden. Nachdem die Abfolge der Kommunikation des Linksabbiegens
(Schulterblick-Handzeichen versus Handzeichen-Schulterblick) weniger Einfluss auf die visuelle Wahr-
nehmung als auf das subjektive Sicherheitsempfinden nimmt (vergleiche Kapitel 5 Online-Befragung
zu den Varianten der Kommunikationsabfolge beim Linksabbiegen sowie 9.9 Detailergebnisse der
Post-Befragung der Testpersonen nach Abschluss der Testfahrten), wurde beim Mini-Experiment spe-
ziell auf die objektive Untersuchung des nicht eindeutig definierten und unterschiedlich ausgefiihrten
Vorgang des Schulterblicks fokussiert. Die experimentelle Erhebung ging der Frage nach, ob sich Uber-
blicksgewinnung und Gefahrenwahrnehmung beim Linksabbiegemandver in Abhdngigkeit von der Art
des Schulterblicks unterscheiden. Der Aspekt der Gefahrenwahrnehmung wurde dabei in Bezug auf
offene und verdeckte Gefahren untersucht.

Die Praxistestung, die in Kooperation mit der CAP-Kindersicherheit GmbH durchgefiihrt wurde, er-
streckte sich lGiber den Zeitraum Marz bis April 2022 und wurde von einer qualitativen Evaluierung
begleitet, die im Mai 2022 abgeschlossen wurde.

Folgende Arbeitsschritte wurden im Rahmen der Praxistestung durchgefiihrt:

Seite 30 von 85



Radfahrstudie zur sicheren Abfolge der Kommunikation fiir das Linksabbiegen

a) Vorbereitungen fir die Praxistestung: Auswahl der an den Testfahrten teilnehmenden Personen,
organisatorische und inhaltliche Vorbereitungen der Testfahrten inklusive Erstellung eines Online-
Fahrtenbuchs sowie Durchfiihrung eines Informations- und Schulungstages fiir die Testpersonen,

b) Pra-Befragung (,,Baseline“-Erhebung) der Testpersonen vor den Testfahrten inklusive Auswertung
der Ergebnisse,

c¢) Durchfihrung der Testfahrten inklusive Auswertung des Online-Fahrtenbuchs der Testpersonen
d) Post-Befragung nach den Fahrten der Testpersonen inklusive Auswertung, sowie

d) Durchfiihrung des Mini-Experiments inklusive Auswertung der Kamerafahrten der Testpersonen im
Zuge des Experiments.

6.1 Vorbereitungen fir die Praxistestung

Auswahl der Testpersonen: Fiir die Teilnahme an den Testfahrten zum Linksabbiegen wurden fol-
gende Kriterien festgelegt: die Teilnehmer:innen sollten ein eigenes verkehrssicheres Fahrrad gemal
StVO (StralRenverkehrsordnung) besitzen, Routine beim Radfahren im StralRenverkehr, ein Mindestal-
ter von 18 Jahren haben und ihre Testfahrten im Raum Wien durchfiihren kénnen.

Weiters wurde bei der Auswahl auf Geschlechtergerechtigkeit und Altersdiversitat geachtet. Die Ak-
quise der Testpersonen erfolgte liber ein Einladungsschreiben, das direkt vom Projektteam versendet
beziehungsweise liber berufliche und private Kanéle verbreitet wurde (siehe Punkt 9.3 Einladungs-
schreiben zur Praxistestung).

Fir die Studienteilnahme (Teilnahme am Informations- und Schulungstag, Durchfiihrung der Testfahr-
ten im Zeitraum von 2 Wochen (inklusive Nutzung des Online-Fahrtenbuchs) sowie Teilnahme an der
Nachbefragung) wurde eine Aufwandsentschadigung von EUR 100 pro Testperson festgelegt.

Insgesamt wurden 10 Testpersonen (5 méannlich, 5 weiblich) zur Teilnahme an der Studie ausgewahlt,
8 Testpersonen nahmen an der gesamten Praxistestung teil, von diesen liegen vollstdndige Ergebnisse
vor.

Aus Griinden der Sicherheit und Durchfiihrbarkeit wurde das Mini-Experiment in einem getrennten
Setting mit 2 ausgewdhlten Testpersonen durchgefiihrt (siehe Punkt 6.6 Durchfiihrung eines Mini-Ex-
periments zum unterschiedlichen Blickverhalten beim Linksabbiegen).

Erstellung eines Online-Fahrtenbuchs: Vor Beginn der Testfahrten wurde ein kurzer Fragebogen im
Sinne eines Online-Fahrtenbuchs im Responsive Design programmiert, den die Testpersonen im Zuge
ihrer Testfahrten mit dem Fahrrad zur Dokumentation ihrer Linksabbiegemandver einsetzen sollten.
Flr das Fahrtenbuch wurden die Varianten zum Linksabbiegen vorgegeben (Variante 1: Schulterblick-
Handzeichen-Schulterblick, Variante 2: Handzeichen-Schulterblick und Variante 3: optional) und die
dabei folgenden maligeblichen Forschungsfragen bericksichtigt:

e Wie war lhre Erfahrung mit den Abbiegemandvern?
e Wie war lhr Sicherheitsempfinden bei den Abbiegemanévern?
e Sind kritische Situationen entstanden?

Relevante Einflussfaktoren auf das Sicherheitsempfinden bei den Linksabbiegemandvern waren
ebenso Bestandteil des Fahrtenbuchs, welches insgesamt aus folgenden Komponenten bestand, die
die Testpersonen im Zuge ihrer Fahrten eintragen sollten: Datum der Testfahrt, zuriickgelegte Strecke,
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Ausgangspunkt (Adresse)/Zielpunkt (Adresse), Uhrzeit der Testfahrt (Beginn/Ende), Bedingungen wih-
rend der Testfahrt (Sicht- und Witterungsverhaltnisse/Verkehrsaufkommen), Anzahl der Linksabbiege-
manover auf der Testfahrt, angewendete Variante beim Linksabbiegen, Sicherheitsempfinden bei den
Varianten, Schulterblickverhalten bei den Varianten, entstandene kritische Situationen bei den Vari-
anten (inklusive eventuelle Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmer:innen).

Informations- und Schulungstag: Der Informations- und Schulungstag wurde als Workshop in Koope-
ration mit der CAP-Kindersicherheit GmbH im Marz 2022 durchgefiihrt und zielte darauf ab, die aus-
gewahlten Testpersonen auf die Testfahrten mit den beiden Linksabbiegevarianten A (Schulterblick-
Handzeichen-Schulterblick) und C (Handzeichen-Schulterblick) bestmdglich vorzubereiten.

Die Inhalte des Workshops bestanden neben einfiihrenden Informationen zur Radfahrstudie aus der
Vermittlung der grundlegenden Verkehrssicherheitsvorschriften beim Radfahren, der Veranschauli-
chung der durchzufiihrenden Linksabbiegevarianten und der Erklarung der Nutzung des Online-Fahr-
tenbuchs wahrend der Testfahrten.

Weiters wurden die Testpersonen gebeten, relevante Einverstandniserklarungen zur Einhaltung der
Verkehrssicherheitsvorschriften, zu Fotorechten und zum Datenschutz zu unterzeichnen. Die von den
Teilnehmer:innen bendtigten Daten waren vor allem fiir die Auswertung des Online-Fahrtenbuchs re-
levant (siehe auch Punkt 9.4 Einverstandniserkldarung der Testpersonen zur Teilnahme an den Testfahr-
ten, Punkt 9.5 Datenschutzerklarung fiir die Testpersonen im Rahmen der Praxistestung und Punkt 9.6
Einverstandniserklarung zu Fotoaufnahmen im Rahmen der Praxistestung).

AnschlieBend wurden die Teilnehmer:innen gebeten, den Fragebogen zu ihren Vorerfahrungen und
Gewohnheiten beim Linksabbiegen auszufiillen. Diese Pra-Befragung erfolgte mit dem in AP2 entwi-
ckelten Befragungsinstrument (siehe auch Punkt 6.2 , Baseline“-Erhebung der Testpersonen (Pra-Be-
fragung)).

Im Abschlussteil wurden offene Fragen zur Studienteilnahme beantwortet und die mitgebrachten
Fahrrader der Testpersonen auf ihre StVO-konforme Ausstattung tberpriift.

6.2 ,Baseline“-Erhebung der Testpersonen (Pra-Befragung)

Vor Beginn der zweiwdchigen Testfahrten beziehungsweise beim Informations- und Schulungstag wur-
den die Testpersonen im Rahmen der ,,Baseline“-Erhebung gebeten, Fragen zu ihren Vorerfahrungen
beim Radfahren (inklusive Unfallerfahrungen), zu den von ihnen im Alltag verwendeten Varianten des
Linksabbiegens und des Schulterblicks, zur Einschatzung des Sicherheitsempfindens beim Linksabbie-
gen und zu ihren Radfahrkompetenzen zu beantworten. Dazu wurde das in der Online-Erhebung (AP2)
entwickelte Befragungsinstrument herangezogen (siehe auch Punkt 9.1 Fragebogen zur Abfolge des
Linksabbiegens beim Radfahren (Pra-Befragung)).

Zusammenfassende Ergebnisse der Pra-Befragung

Die 8 Testpersonen waren zwischen 25 und 53 Jahre alt (4 mannlich, 4 weiblich). Die Ergebnisse zeigen,
dass alle Alltagsradfahrer:innen und in der Radsaison (von Friihling bis Herbst) haufig mit dem Fahrrad
im StralRenverkehr unterwegs sind. 5 Testpersonen (3 mannlich, 2 weiblich) gaben an, dies jeden Tag
oder fast jeden Tag zu tun. 2 Personen (weiblich) fahren mehrmals pro Woche und 1 Person (méannlich)
fahrt mehrmals im Monat mit dem Fahrrad in der warmen Jahreszeit. In der kalten Jahreszeit (von
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Herbst bis Frihling) fahren 2 Personen (weiblich) jeden Tag oder fast jeden Tag, 2 Personen (mannlich)
mehrmals pro Woche, 1 Person (mannlich) mehrmals im Monat und 3 Personen (davon 1 méannlich, 2
weiblich) seltener mit dem Fahrrad.

Gewohnte beziehungsweise am hdufigsten eingesetzte Linksabbiegevariante/n, Schulterblickvari-
ante/n und Sicherheitsempfinden der Testpersonen

Insgesamt machten die 8 Testpersonen 15 Angaben zu ihren gewohnten beziehungsweise am haufigs-
ten eingesetzten Linksabbiegevarianten: 4 Praferenzangaben gab es zu Variante A (Schulterblick-Hand-
zeichen-Schulterblick), 5 Angaben zu Variante B (Schulterblick-Handzeichen), 3 Angaben zu Variante C
(Handzeichen-Schulterblick), 1 Angabe zu Variante D (Andere Variante und zwar: Schulterblick-Hand-
zeichen-Einordnen nach links zur Fahrbahnmitte-Handzeichen-Schulterblick-Abbiegen) und 2 Angaben
zur Praferenz eines intuitiven Linksabbiegeverhaltens, je nach Verkehrssituation.

Alle 8 Testpersonen gaben an, sich mit ihrer/ihren bevorzugten Linksabbiegevariante/n auch sicher
(7 Personen) oder eher sicher (1 Person) zu fihlen. Auf die Frage, wo sie ihre verwendeten Linksabbie-
gevarianten gelernt haben, gaben 4 Personen an, sich diese selbst beigebracht zu haben. 2 Personen
gaben an, diese bei der freiwilligen Radfahrprifung gelernt zu haben und weitere 2 Personen machten
jeweils die Angaben ,,Bei einem Radfahrkurs in der Schule” und ,,Meine Eltern haben mir diese Variante
beigebracht”.

7 von 8 Testpersonen gaben weiters an, unter Schulterblick das Zuriickschauen tber die Schulter nach
hinten (Drehung mehr als circa 90 Grad) zu verstehen.

Radfahrkompetenz und Unfallvorgeschichte der Testpersonen

3 Personen gaben an, ihre Radfahrkompetenz als sehr gut, 2 als gut und 1 Person als mittelmaRig ein-
zuschéatzen. Unfallvorerfahrungen mit dem Fahrrad haben 5 Personen, wovon 2 Personen angaben,
dass jeweils ein Unfall beim Linksabbiegen stattfand.

Die detaillierten Ergebnisse der Erhebung der 8 Testpersonen sind qualitativ in der Form von Kurzpro-
filen beschrieben und finden sich im Anhang unter Punkt 9.8 Detailergebnisse der Pra-Befragung (,,Ba-
seline“-Erhebung) der Testpersonen.

6.3 Durchfiihrung der Testfahrten zu ausgewahlten Linksabbiegevari-
anten

Nach der Durchfiihrung des Informations- und Schulungstags und der ,Baseline“-Erhebung (Pra-Befra-
gung) erfolgten die Testfahrten der Studienteilnehmer:innen mit dem eigenen Fahrrad. Diese fanden
im definierten Zeitraum von 2 Wochen im Marz und April 2022 statt. Der Zeitraum der Testfahrten
wurde so gewahlt, dass gewahrleistet werden konnte, dass gute Wetterbedingungen vorherrschen.

Ziel der Testfahrten war es, herauszufinden, wie die Erfahrung und das Sicherheitsempfinden der Test-
personen bei den Linksabbiegevarianten A (Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick) und C (Handzei-
chen-Schulterblick) waren und, ob kritische Situationen bei den unterschiedlichen Abbiegemandvern
entstanden sind. Fir den Fall, dass das Durchfiihren der beiden Varianten A und C aus Griinden der
Sicherheit oder Durchflihrbarkeit nicht moglich war beziehungsweise die Testpersonen aus anderen
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Grinden eine andere Linksabbiegevariante im Zuge ihrer Testfahrten wahlten, wurden sie gebeten,
dies im Online-Fahrtenbuch zu vermerken.

Um eine Vergleichbarkeit der beiden Varianten A und C sowie etwaiger Einflussfaktoren innerhalb ei-
ner Variante herstellen zu kdnnen, wurden die Testpersonen gebeten, eine ihnen vertraute bezie-
hungsweise haufig befahrene Fahrradroute im Vorfeld zu wahlen und diese Strecke im Zeitraum der
Testfahrten beizubehalten. Die Testpersonen wurden in 2 Gruppen eingeteilt, 1 Gruppe fiihrte 1 Wo-
che lang die Variante A aus und 1 Gruppe die Variante C (und vice versa), um einen Einfluss der Test-
reihenfolge ausschliefen zu konnen.

Die Ergebnisse der Testfahrten im Zuge der Auswertung des Online-Fahrtenbuchs aller Fahrten der
Testpersonen sind nachfolgend beschrieben.

6.4 Ergebnisse der Testfahrten anhand des Online-Fahrtenbuchs

Hintergrund und Stichprobe: Insgesamt wurden 135 Testfahrten von 8 (9)° Proband:innen im Erhe-
bungszeitraum durchgefiihrt und anhand des Online-Fahrtenbuchs ausgewertet. Die Testpersonen
waren zwischen 25 und 53 Jahre alt, 4 davon méannlich, 4 weiblich.

Erhoben wurde die Erfahrung und das Sicherheitsempfinden der Testpersonen auf ihren alltdglichen
Radfahrten mit den beiden Linksabbiegevarianten (Variante A: Schulterblick-Handzeichen-Schulter-
blick und Variante C: Handzeichen-Schulterblick). Weiters wurde erhoben, ob kritische Situationen
beim Linksabbiegen entstanden sind und welche Variante/n des Schulterblicks sie wahrend der Links-
abbiegemandver vorgenommen hatten.

Datenerhebung und -auswertung: Die Proband:innen wurden ersucht, unmittelbar nach Beendigung
einer Testfahrt das Online-Fahrtenbuch auszufillen. Die vorgegebenen Parameter im Fahrtenbuch be-
zogen sich einerseits auf die Rahmenbedingungen der Testfahrten (Datum der Testfahrt, zurlickgelegte
Strecke, Uhrzeit der Testfahrt, Sicht- und Witterungsbedingungen sowie Verkehrsaufkommen wah-
rend der Testfahrt) und andererseits auf Informationen zur Testfahrt selbst (Anzahl der Linksabbiege-
manover, angewendete Linksabbiegevariante/n, Sicherheitsempfinden, gewahlte Schulterblickvari-
ante sowie kritische Situationen wahrend der Testfahrt mit anderen Verkehrsteilnehmer:innen). Die
Datenerhebung erfolgte unter Verwendung der Umfragesoftware EFS Survey von Unipark. Die an-
schlieBende Datenauswertung wurde mit der Statistik- und Analyse-Software IBM SPSS Statistics
durchgefihrt.

Erhobene Faktoren: Mithilfe des Online-Fahrtenbuchs wurden die Fahrerfahrungen der Proband:in-
nen zu Variante A (Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick) und Variante C (Handzeichen-Schulter-
blick) erhoben. Wurde aus unterschiedlichen Griinden keine der beiden Varianten auf den Testfahrten
ausgefihrt, wurden die Testpersonen gebeten, dies unter moglicher Angaben von Griinden (als Vari-
ante D: Andere Variante/n) zu vermerken.

5 Zu Beginn der Testfahrten nahmen insgesamt 9 Proband:innen an der Praxistestung teil. Eine Teilnehmerin
brach die Testfahrt aufgrund eines Unfalls nach 4 Tagen ab. Von ihr liegen 4 Eintrage (jeweils 1 Eintrag/Tag)
innerhalb der ersten 4 Tage vor, welche in der Auswertung Berlicksichtigung finden.
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Das Sicherheitsempfinden wurde mit der Frage ,Wie sicher haben Sie sich bei den Linksabbiegemano-
vern mit Variante A/Variante C auf lhrer Testfahrt insgesamt gefihlt?” erhoben und sollte auf einer 4-
stufigen Skala bewertet werden (1 = unsicher, 2 = eher unsicher, 3 = eher sicher, 4= sicher).

Mittels der angegebenen Abfahr- und Ankunftszeiten wurde die Fahrdauer in Minuten erfasst.

Die entsprechende Tageszeit wurde anhand der angegeben Uhrzeiten ermittelt (1 = morgens, 2 = vor-
mittags, 3 = mittags, 4 = nachmittags, 5 = abends, 6 = nachts).

Das Verkehrsaufkommen wurde durch eine 3-stufige Skala erfasst (1 = niedriges Verkehrsaufkommen,
2 = mittleres Verkehrsaufkommen, 3 = hohes Verkehrsaufkommen).

Die Sicht- und Witterungsverhdltnisse wurden durch eine 2-stufige Skala ermittelt (1 = schlechte Sicht-
und Witterungsverhaltnisse, 2 = gute Sicht- und Witterungsverhéltnisse).

Die Variante des Schulterblicks wurde mit der Frage , Wie haben Sie den Schulterblick bei Variante
A/Variante C groRteils durchgefuhrt?“ erhoben, wobei folgende Antwortmaglichkeiten zur Verfiigung
standen: ,,Blick iber die Schulter nach hinten (mehr als 90 Grad)“, ,Blick Gber die Schulter zur Seite
(bis 90 Grad)”“, ,beide Schulterblickvarianten” oder ,kein Schulterblick wahrend des Linksabbiegens
gemacht”.

Ob es zu Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmer:innen wahrend der Durchflihrung der Linksabbie-
gemanover gekommen war, wurde mit der Frage ,,Ist eine kritische Situation beim Linksabbiegen mit
Variante A/Variante C entstanden?” erfasst. Bei dieser Frage hatten die Proband:innen folgende Ant-
wortalternativen: Konflikt mit Kfz-Lenker:innen, Konflikt mit FuBganger:innen, Konflikt mit Radfah-
rer:innen, Sonstiges.

Ergebnisse: Im Folgenden werden die Ergebnisse im Detail beschrieben und in einer abschliefenden
Zusammenfassung interpretiert:

Ergebnis 1: Das empfundene Sicherheitsgefiihl unterscheidet sich je nach gewahlter Linksabbiegevari-
ante

Vergleicht man die unterschiedlichen Varianten des Linksabbiegens und das damit assoziierte Sicher-
heitsempfinden miteinander, so zeigen sich statistisch signifikante Mittelwertunterschiede zwischen
den 3 ausgefiihrten Varianten (A: Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick, C: Handzeichen-Schulter-
blick, D: Andere Varianten) im Sicherheitsempfinden, Welch-Test F(2, 23) = 27,95, p < .001. Auf Basis
des Games-Howell post-hoc-Test zeigte sich ein signifikant (p <.001) héheres Sicherheitsempfinden
bei der Variante A (Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick) (x=3,59) als bei der Variante C (Handzei-
chen-Schulterblick) (x=2,63) (Mpir = 0.95, 95%-CI[0.65, 1.25]). Somit wird die Variante A (Schulterblick-
Handzeichen-Schulterblick) von den Radfahrer:innen im Mittel als die sicherste Variante bewertet.

Darliber hinaus unterscheiden sich die teils durchgefiihrten alternativen Linksabbiegevarianten (Vari-
ante D) von der Variante C (Handzeichen-Schulterblick) im wahrgenommenen Sicherheitsempfinden
statistisch signifikant. Auch hier zeigte der Games-Howell post-hoc-Test ein signifikant (p = .004) ho-
heres wahrgenommenes Sicherheitsempfinden bei den alternativen Linksabbiegevarianten (x=3,44)
als bei der Variante C (Handzeichen-Schulterblick) (x=2,63) (Mpits = 0.81, 95%-CI[0.27, 1.35]). Demnach
wird die Variante C (Handzeichen-Schulterblick) von allen 3 Varianten als die am wenigsten sichere
empfunden.
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Es muss an dieser Stelle angemerkt werden, dass bei lediglich 9 Testfahrten alternative Formen des
Linksabbiegens angewendet wurden. Bei diesen handelte es sich meist um Mischformen der Varianten
A (Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick) und C (Handzeichen-Schulterblick) mit einer starkeren
Tendenz fir eine der beiden Varianten. Welche Variante in diesen Fallen bevorzugt gewahlt wurde,
war meist durch die Verkehrssituation und dem damit verbundenen Verkehrsaufkommen bedingt
(z. B. viel/schneller Verkehr, uniibersichtliche Stellen, aufgrund der akustischen Wahrnehmung eines
Autos unmittelbar hinter der radfahrenden Person).

In einem nachsten Schritt wurden weitere unabhangige Faktoren hinsichtlich eines moglichen Einflus-
ses auf das Sicherheitsempfinden in Abhdngigkeit von der jeweils angewendeten Linksabbiegevariante
analysiert, wobei jeweils zweifaktorielle Varianzanalysen berechnet wurden.

Die nachfolgenden Tabellen 4 und 5 zeigen die Deskriptivstatistik als Mittelwert (M) und Standardab-
weichung (SD) (Tabelle 4) und die bivariaten Korrelationen (Tabelle 5) zu den im Online-Fahrtenbuch
erhobenen Faktoren: Sicherheitsempfinden, Fahrdauer (in Minuten), Tageszeit, Verkehrsaufkommen
und Sicht- und Witterungsverhaltnisse.

Tabelle 4. Deskriptivstatistik zu den erhobenen Faktoren im Online-Fahrtenbuch (n = 135)

M SD

(Mittelwert) (Standardabweichung)
Sicherheitsempfinden* Variante A (Schulterblick- 3,59 0,50
Handzeichen-Schulterblick)
Sicherheitsempfinden* Variante C (Handzeichen- 2,63 0,87
Schulterblick)
Sicherheitsempfinden* Variante D (Alternative 3,44 0,53
Variante/n)
Sicherheitsempfinden* gesamt 3,13 0,84
Fahrdauer [in Minuten] 24,85 23,67
Tageszeit** 3,50 1,56
Verkehrsaufkommen*** 1,79 0,67
Sicht- und Witterungsverhaltnisse**** 1,87 0,34

Anmerkung. M = Mittelwert, SD = Standardabweichung

*1 = unsicher, 2 = eher unsicher, 3 = eher sicher, 4 = sicher

**1 = morgens, 2 = vormittags, 3 = mittags, 4 = nachmittags, 5 = abends, 6 = nachts

***1 = niedriges Verkehrsaufkommen, 2 = mittleres Verkehrsaufkommen, 3 = hohes Verkehrsaufkom-
men

****1 = schlechte Sicht- und Witterungsverhaltnisse, 2 = gute Sicht- und Witterungsverhaltnisse
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Tabelle 5. Bivariate Korrelationen zwischen erhobenen Faktoren im Online-Fahrtenbuch (n = 135)

1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8.
1. Sicherheitsempfinden Variante A 1.0
2. Sicherheitsempfinden Variante C - 1.0
3. Sicherheitsempfinden Variante D - - 1.0
4. Sicherheitsempfinden gesamt 1.0** 1.0** 1.0** 1.0
5. Fahrdauer -32%%  -14 -90**  -26** 1.0
6. Tageszeit -.04 .04 .86*%* .09 -.06 1.0
7. Verkehrsaufkommen -13 -38%*%  -93*%x  _3%%  30%* -27*%¢ 10
8. Sicht- und Witterungsverhaltnisse .23 .18 48 23%* 04 -.04 -.01 1.0

*p<.05 **p<.01.

Wie aus Tabelle 5 hervorgeht, korreliert das wahrgenommene Sicherheitsempfinden (ber alle 3 Links-
abbiegevarianten hinweg statistisch signifikant sowohl mit der Fahrdauer (p =-.26, p =.002), mit dem
Verkehrsaufkommen (p =-.32, p = .010) und den Sicht- und Witterungsverhaltnissen (p =.23, p =.007).
Demzufolge ist das Sicherheitsempfinden bei geringeren Fahrzeiten, geringerem Verkehrsaufkommen
und besseren Sicht- und Witterungsverhaltnissen hoher.

Ergebnis 2: Sicht- und Witterungsverhaltnisse sowie das Verkehrsaufkommen beeinflussen zusatzlich
das wahrgenommene Sicherheitsempfinden

Sicht- und Witterungsverhdltnisse

Bei 117 der insgesamt 135 Testfahrten gaben die Proband:innen an, gute Sicht- und Witterungsver-
héltnisse vorgefunden zu haben, lediglich bei 18 Testfahrten berichteten sie von schlechten Sicht- und
Witterungsverhaltnissen. Um zu Uberprifen, ob das wahrgenommene Sicherheitsempfinden sowohl
von der gewahlten Linksabbiegevariante als auch von den Sicht- und Witterungsverhaltnissen beein-
flusst wird und ob es zu Wechselwirkungen zwischen den beiden Faktoren kommt, wurde eine zwei-
faktorielle Varianzanalyse durchgefiihrt.

Es zeigte sich hierbei ein signifikanter Haupteffekt mit der gewahlten Linksabbiegevariante,
F(1, 129) = 12.30, p < .001, n?2 = .16 und ein signifikanter Haupteffekt mit den Sicht- und Witterungs-
verhaltnissen, F(1, 129) = 4.46, p = .037, n?>=.03.

Die Interaktion zwischen gewahlter Linksabbiegevariante und den Sicht- und Witterungsverhaltnissen
war nicht signifikant F(2, 129) = 0.03, p = .971, n? = .00. Dieses Ergebnis bedeutet, dass sowohl die ge-
wahlte Linksabbiegevariante als auch die Sicht- und Witterungsverhaltnisse unabhangig voneinander
das wahrgenommene Sicherheitsempfinden beeinflussen.

Tageszeit

In der nachfolgenden Tabelle 6 sind die Haufigkeiten der Testfahrten zu den unterschiedlichen Tages-
zeiten beschrieben. Die meisten Fahrten wurden am Nachmittag durchgefiihrt, die wenigsten in der
Nacht und zu Mittag.
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Tabelle 6. Haufigkeitsverteilung der Testfahrten auf die Tageszeiten in Abhangigkeit zur gewahlten
Linksabbiegevariante

Tageszeit Haufigkeiten

Variante A: Variante C: Variante D:
Schulterblick-Handzei- Handzeichen-Schulter-  Alternative Variante/n

chen-Schulterblick blick
Morgen 12 8 0
Vormittag 9 14 1
Mittag 5 5 0
Nachmittag 19 21 3
Abend 14 10 2
Nacht 4 5 9
Gesamt 63 63 9

Es zeigten sich bei beiden vorgegebenen Linksabbiegevarianten (A: Schulterblick-Handzeichen-Schul-
terblick und C: Handzeichen-Schulterblick) keine statistisch signifikanten Zusammenhange zwischen
dem Sicherheitsempfinden und der gefahrenen Tageszeit, Variante A: Spearmans p =-.037, p=.772
beziehungsweise Variante C: Spearmans p =.039, p =.761. Allerdings war der Zusammenhang zwi-
schen den alternativen Linksabbiegevarianten und der Tageszeit statistisch signifikant, Spearmans
p =.86, p = .003. Die hohen Korrelationen des wahrgenommenen Sicherheitsempfindens unter Anwen-
dung von alternativen Varianten des Linksabbiegens kommen dadurch zustande, dass diese Fahrten
meist spat am Abend durchgefiihrt worden waren (p =.86, p =.003), was mit einem niedrigeren Ver-
kehrsaufkommen einherging (p =-.93, p <.001) und die Fahrten mehrheitlich nur von kurzer Dauer
waren (p =-.93, p <.001) (vergleiche Tabelle 5).

Eine zweifaktorielle Varianzanalyse ergab einen nicht signifikanten Haupteffekt ,Tageszeit”,
F(5,119)=1.74,p=.132, n?>=.07., und einen signifikanten Haupteffekt ,Linksabbiegevariante”,
F(2, 119) = 18.79, p < .001, n% = .24. Dieses Ergebnis zeigt, dass unabhangig von der gewahlten Links-
abbiegevariante die Tageszeit keinen Einfluss auf das wahrgenommene Sicherheitsempfinden hatte.
Auch die Interaktion zwischen Tageszeit und der gewahlten Linksabbiegevariante war nicht signifikant,
F(8,119) =0.78, p = .626, n? = .05. Die gewshlte Linksabbiegevariante beeinflusst demnach unabhan-
gig von der Tageszeit das wahrgenommene Sicherheitsempfinden.

Dauer der Fahrt

Die Dauer der Fahrt korreliert statistisch signifikant negativ mit dem Sicherheitsempfinden unter Vari-
ante A (Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick) (p =-.32, p = .006) sowie den alternativen Linksabbie-
gevarianten (p =-.90, p =.001) und dem Sicherheitsempfinden lber alle 3 Varianten hinweg (p =-.26,
p =.002).

Wiederum wurde eine zweifaktorielle Varianzanalyse durchgefiihrt. Hierfir wurde die intervallska-
lierte Variable Fahrdauer in eine ordinalskalierte Variable transformiert (< 10 Minuten = kurze Fahr-
dauer, 10 — 25 Minuten = mittlere Fahrdauer, > 25 Minuten = lange Fahrdauer). Das Ergebnis zeigte
einen nicht signifikanten Haupteffekt ,Fahrdauer”, F(2, 126) = 2.40, p = .095, n? = .04., und einen sig-
nifikanten Haupteffekt ,Linksabbiegevariante”, F(2, 126) = 30.44, p < .001, n%=.33. Dieses Ergebnis
bedeutet, dass die Fahrdauer unabhangig von der gewahlten Linksabbiegevariante keinen signifikan-
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ten Einfluss auf das wahrgenommene Sicherheitsempfinden hatte. Auch hier war die Interaktion zwi-
schen Fahrdauer und der gewéhlten Linksabbiegevariante nicht signifikant, F(4, 119) = 2.29, p = .063,
n? = .07. Die gewahlte Linksabbiegevariante beeinflusst demnach unabhingig von der Fahrdauer das
wahrgenommene Sicherheitsempfinden.

Verkehrsaufkommen

Das wahrgenommene Sicherheitsempfinden unter Anwendung der Variante C (Handzeichen-Schulter-
blick) korreliert signifikant negativ mit dem Verkehrsaufkommen, d.h. ein niedrigeres Verkehrsaufkom-
men geht mit einem héheren Sicherheitsempfinden einher (p =-.38, p =.002). Auch das wahrgenom-
mene Sicherheitsempfinden unter Anwendung der alternativen Varianten des Schulterblicks (p =-.93,
p < .001), sowie das wahrgenommene Sicherheitsempfinden tiber alle 3 Linksabbiegevarianten hinweg
(p =-.32, p <.001) korrelieren signifikant negativ mit dem Verkehrsaufkommen. Demnach geht ein er-
hohtes Verkehrsaufkommen mit einem niedrigeren Sicherheitsempfinden einher.

Die zweifaktorielle Varianzanalyse ergab 2 signifikante Haupteffekte mit der gewahlten Linksabbiege-
variante, F(2, 126) = 22.23, p < .001, n% = .26 und dem Verkehrsaufkommen, F(2, 126) = 6.99, p = .001,
n? =.10. Die Interaktion zwischen gewahlter Linksabbiegevariante und dem Verkehrsaufkommen war
allerdings nicht signifikant F(4, 126) = 1.86, p = .122, n? = .06. Somit beeinflussen sowohl die gewahlte
Linksabbiegevariante als auch das Verkehrsaufkommen unabhangig voneinander das wahrgenom-
mene Sicherheitsempfinden.

Ergebnis 3: Auch die Variante des Schulterblicks nimmt Einfluss auf das wahrgenommene Sicherheits-

empfinden

Die Verteilung der Haufigkeiten der angewendeten Schulterblickvarianten (1. Blick tGber die Schulter
nach hinten (mehr als circa 90 Grad), 2. Blick tiber die Schulter zur Seite (bis circa 90 Grad), 3. beide
Schulterblickvarianten, 4. Schulterblick nicht durchgefiihrt) auf die 3 Varianten des Linksabbiegens ist

in der nachfolgenden Tabelle 7 dargestellt.

Wenn die Linksabbiegevariante A (Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick) zur Anwendung gelangte,
so wurde diese in 71,4 Prozent der Falle mit der Schulterblickvariante 1 (Blick (iber die Schulter nach
hinten (mehr als circa 90 Grad)) kombiniert. Eine vergleichbare prozentuale Verteilung findet sich bei
Variante C (Handzeichen-Schulterblick), welche ebenfalls in Giber 70 Prozent der Fille mit der Schulter-
blickvariante 1 kombiniert wurde. Bei den im Rahmen der Studie durchgefiihrten Testfahrten spielte
die Schulterblickvariante 2 (Blick tiber die Schulter (bis circa 90 Grad)) defacto keine Rolle, sie kam in
Kombination mit Linksabbiegevariante A gar nicht zum Tragen und bei Linksabbiegevariante B nur vier-
mal, was 6,3 Prozent der Testfahrten bei dieser Variante entspricht. Ganzlich auf einen Schulterblick
verzichtet zu haben, wurde lediglich ein einziges Mal berichtet.
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Tabelle 7. Kreuztabelle Linksabbiegevarianten mit Schulterblickvarianten in den Testfahrten

Variante A: Variante C:  Variante D: Gesamt
Schulterblick- Handzeichen- Alternative
Handzeichen- Schulterblick Variante/n
Schulterblick

1. Blick Uber die Schulter nach hinten 45 50 4 99
(mehr als circa 90 Grad) 71,4% 79,4% 44,4% 73,3%
2. Blick Uber die Schulter zur Seite 0 4 0 4
(bis circa 90 Grad) 0,0% 6,3% 0,0% 3,0%
3. Beide Schulterblickvarianten 17 9 5 31
verwendet 27,0% 14,3% 55,6% 23,0%
4. Schulterblick nicht durchgefiihrt 1 0 0 1
1,6% 0,0% 0,0% 0,7%
Gesamt 63 63 9 135
100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Ergdnzend wurde ein Chi-Quadrat-Test zwischen der Variante des Schulterblicks und dem wahrgenom-
menen Sicherheitsempfinden durchgefiihrt. 7 erwartete Zellhaufigkeiten waren kleiner als 5, weshalb
ein Exakter Test nach Fisher berechnet wurde. Es gab einen statistisch signifikanten Zusammenhang
zwischen der Variante des Schulterblicks und der Variante des Linksabbiegens (p = 0.001, Exakter Test
nach Fisher). Tabelle 8 zeigt, wie das Sicherheitsempfinden mit der angewendeten Variante des Schul-
terblicks zusammenhangt.

Tabelle 8. Kreuztabelle Schulterblickvarianten mit wahrgenommenem Sicherheitsempfinden in den
Testfahrten

Variante 1: Variante 2: Variante 3: Gesamt
Blick tiber die Schulter Blick tber die Beide Schulter-
nach hinten Schulter zur Seite  blickvarianten
(mehr als circa 90 Grad)  (bis 90 circa Grad) verwendet
Unsicher 3 1 2 6
3% 25% 6,5% 4,5%
Eher unsicher 12 2 7 21
12,1% 50% 11,6% 15,6%
Eher sicher 50 1 6 57
50,5% 25% 19,4% 42,5%
Sicher 34 0 16 50
34,3% 0% 51,6% 37,3%
Gesamt 99 4 31 134
100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

An der Haufigkeitsverteilung ist bereits zu erkennen, dass Variante 1 (Blick Gber die Schulter nach hin-
ten/mehr als circa 90 Grad) mehrheitlich bevorzugt wird. Bei fast 3 Viertel aller Testfahrten (n =99,
73,3 Prozent) wurde diese Variante angewendet. Dariber hinaus wird diese Variante von 84,8 Prozent
jener Proband:innen, die diese Variante gewahlt hatten, als sicher oder eher sicher bewertet.
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Die Kombination von Variante 1 und 2 (Blick tGiber die Schulter nach hinten/mehr als circa 90 Grad und
Blick Gber die Schulter zur Seite/bis circa 90 Grad) wurde deutlich seltener angewendet (n = 31, 23 Pro-
zent), dennoch wird diese Herangehensweise im Sicherheitsempfinden ebenfalls mehrheitlich positiv
bewertet. Von jenen Proband:innen, die diese Variante gewahlt hatten, bewerteten 71 Prozent diese
als sicher oder eher sicher.

Kritische Verkehrssituationen (mit anderen Verkehrsteilnehmer:innen): Bei den 135 Testfahrten kam
es insgesamt bei 7 Testfahrten zu kritischen Situationen, wobei sich diese in etwa zu gleichen Teilen
auf die beiden vorgegebenen Linksabbiegevarianten A (Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick) und
C (Handzeichen-Schulterblick) verteilten. Bei Variante A kam es zu 3 kritischen Verkehrssituationen,
wobei einmal ein FulRgdnger involviert war, die beiden anderen Male ging die Gefahr von einer kom-
plexen Verkehrssituation aus. Bei Variante C kam es zu 4 kritischen Verkehrssituationen, wobei einmal
ein Pkw-Fahrer involviert war. Die anderen 3 Proband:innen berichteten von keinen anderen involvier-
ten Verkehrsteilnehmer:innen, gaben allerdings an, dass die Situation wegen des Verzichts auf den
ersten Schulterblick als unangenehm und unsicher empfunden worden war. In den 9 Fallen, in welchen
eine alternative Variante (D) gewahlt worden war, kam es zu keinen kritischen Vorfallen. Eine Analyse
hinsichtlich eines moglichen Zusammenhangs zwischen dem Auftreten kritischer Situationen und den
Sicht- und Witterungsverhaltnissen (p =- .007, p = .940), dem Verkehrsaufkommen (p =- .017, p = .845)
und der gefahrenen Tageszeit (p =- .055, p =.523) flihrte zu keinen statistisch signifikanten Ergebnis-
sen. Aufgrund der geringen Fallzahl der kritischen Verkehrssituationen konnen auf Basis der vorliegen-
den Daten keine aussagekraftigen Schliisse hinsichtlich eines moglichen Zusammenhangs zwischen kri-
tischen Verkehrssituationen und den erhobenen Faktoren gezogen werden.

Zusammenfassung der Ergebnisse

Der wohl wichtigste Befund, der aus den Ergebnissen der Datenanalyse des Fahrtenbuchs mit
135 Fahrten abgeleitet werden kann, ist der statistisch signifikante Unterschied im Sicherheitsempfin-
den in Abhdngigkeit von der gewahlten Linksabbiegevariante. Hierbei wird die Variante A (Schulter-
blick-Handzeichen-Schulterblick) im Vergleich zur Variante C (Handzeichen-Schulterblick) als signifi-
kant sichererer empfunden. Auch die alternative Variante (D) wird statistisch signifikant als sicherer im
Vergleich zur Variante C (Handzeichen-Schulterblick) bewertet. Allerdings kann das letzte Ergebnis auf-
grund der geringen Fallzahl (n = 9) lediglich unter Vorbehalt interpretiert werden.

Gerade bei starkem Verkehrsaufkommen, welches ebenfalls einen signifikanten Einfluss auf das wahr-
genommene Sicherheitsempfinden hat, spielt auch die gewahlte Variante des Schulterblicks eine wich-
tige Rolle und nimmt Einfluss auf das wahrgenommene Sicherheitsempfinden. Mehrheitlich wurde bei
beiden vorgegebenen Linksabbiegevarianten die Schulterblickvariante 1 (Blick Giber die Schulter nach
hinten/mehr als circa 90 Grad) durchgefiihrt (Variante A: Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick:
71,4 Prozent, Variante C: Handzeichen-Schulterblick: 79,4 Prozent). Der Grund hierfiir ist in der Zu-
schreibung eines hohen Sicherheitsempfindens gerade bei hohem Verkehrsaufkommen zu sehen,
84,8 Prozent bewerteten diese Schulterblickvariante als sicher oder eher sicher.

Zusammenfassend lasst sich somit festhalten, dass die Variante A (Schulterblick-Handzeichen-Schul-
terblick) in Kombination mit einem Schulterblick in Form eines Blickes Uiber die Schulter nach hinten
(mehr als circa 90 Grad) jene Variante darstellt, die von den untersuchten Radfahrer:innen im Zuge
ihrer Testfahrten als besonders verkehrssicherheitsforderlich empfunden wurde.
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Exemplarisch fir den sicherheitsassoziierten Mehrwert dieser Variante sei abschlieRend eine Proban-
din zitiert, die von einer ihrer Testfahrten berichtete: , Ich fiihlte mich wirklich sehr unsicher ohne Schul-
terblick vor dem Handzeichen.”

6.5 Qualitative Nachbefragung der Testpersonen nach den Testfahr-
ten (Post-Befragung)

Zusatzlich zur Auswertung des Online-Fahrtenbuchs wurde nach Abschluss der Testfahrten eine quali-
tative Nachbefragung mit den Testpersonen in Form von halbstiindigen Einzelgesprachen durchge-
flhrt. Diese fanden im von April bis Mai 2022 statt. In den Gesprachen wurden sie gebeten, nochmals
ihre Fahrten mit den beiden Linksabbiegevarianten A (Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick) und C
(Handzeichen-Schulterblick) zu reflektieren und kurz Gber ihre wertvollsten Lernerfahrungen bei den
Testfahrten zu berichten. Zum Abschluss sollte die Frage beantwortet werden, ob sie aufgrund der
Testfahrten nun eine andere Variante bei ihren alltaglichen Radfahrten verwenden wiirden als ihre
gewohnte/n beziehungsweise am haufigsten eingesetzte/n (siehe auch Punkt 6.2 ,Baseline“-Erhebung
der Testpersonen (Pra-Befragung)). Die wichtigsten Ergebnisse der mindlichen Erfahrungsberichte
werden im Folgenden beschrieben. Die detaillierten Ergebnisse der Einzelgesprache finden sich im An-
hang unter Punkt 9.8 Detailergebnisse der Post-Befragung der Testpersonen nach Abschluss der Test-
fahrten.

Zusammenfassende Ergebnisse der Post-Befragung
Prdferierte Linksabbiegevariante/n der Testpersonen in den Testfahrten

Die Ergebnisse der Post-Befragung zeigen, dass lediglich 1 Testperson (weiblich) davon berichtete, die
Variante C (Handzeichen-Schulterblick) in den Testfahrten zu préferieren. Die Griinde fiir die Praferenz
der Variante C lagen hier einerseits in der Gewohnheit (die Testperson gab in der Pra-Befragung an,
diese Variante ohnehin haufig bei ihren Linksabbiegemandvern einzusetzen) und andererseits in der
Erschwerung der Durchfiihrung des Schulterblicks durch das Tragen eines grofRen Rucksacks. 5 Test-
personen praferierten in den Testfahrten die Variante A (Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick). Der
Grund fiir die Praferenz dieser Variante lag hauptsachlich in der Gewohnheit. Weiters berichteten
6 Testpersonen nach den Testfahrten, dass sie es als sicherer empfanden, vor dem Handzeichen zu-
riickzuschauen. Bei 2 Personen war keine eindeutige Praferenz fiir eine der beiden Varianten zu erken-
nen.

Prdferierte Schulterblickvariante/n der Testpersonen in den Testfahrten

Keine der Testpersonen berichtete von einer anders gewahlten Schulterblickvariante in den Testfahr-
ten als ihre gewohnte beziehungsweise am haufigsten eingesetzte.

Einfluss der Testfahrten auf die gewohnte/n Linksabbiegevarianten der Testpersonen

Bei der Gegeniiberstellung der Ergebnisse der Testpersonen aus der Pra-Befragung (vor den Testfahr-
ten) und der Post-Befragung (nach den Testfahrten) zeigte sich, dass die Testfahrten lediglich auf eine
Testperson Einfluss auf das gewohnte Linksabbiegeverhalten zeigten. Testperson 3 (weiblich) berich-
tete in der Post-Befragung, dass sie Variante C (Handzeichen-Schulterblick) aufgrund der Testfahrten
nun bei ihren Linksabbiegemandvern aus Sicherheitsgriinden reduzieren werde (siehe nachfolgende
Tabelle 9).
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Tabelle 9. Gegeniiberstellung der eingesetzten Linksabbiegevarianten vor und nach den Testfahrten

Test- Alter in | Geschlecht Durch- Gewohnte be- | Préferenz der Gewohnte bezie-
person | Jahren fihrung | ziehungsweise | Varianteinden | hungsweise am
Nr. der Test- | am haufigsten | Testfahrten haufigsten ver-
fahrten verwendete wendete Vari-
Variante/n VOR ante/n NACH Test-
Testfahrten fahrten
1 39 Mannlich Wien B A B
2 53 Mannlich Wien A B A A B
3 32 Weiblich Wien B,C,D Keine Préfe- B,D
renz
4 47 Mannlich Wien D A D
5 40 Weiblich Himberg | A A A
bei Wien
6 25 Mannlich Wien B, C Keine Prafe- B, C
renz
7 49 Weiblich Wien A B A A B
8 30 Weiblich Wien A CD C A CD

*Variante A: Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick, Variante B: Schulterblick-Handzeichen, Variante C:
Handzeichen-Schulterblick, Variante D: intuitiv/je nach Verkehrssituation

6.6 Durchfiihrung eines Mini-Experiments zum unterschiedlichen
Blickverhalten beim Linksabbiegen

Zeitgleich mit dem Start der Testfahrten wurde im Marz 2022 ein Mini-Experiment zur Veranschauli-
chung des Kommunikations- beziehungsweise Blickverhaltens bei offenen und verdeckten Gefahren
beim Linksabbiegen durchgefiihrt. Nachdem sich gezeigt hatte, dass weniger die Reihenfolge der Kom-
munikationsschritte des Linksabbiegens, sondern vielmehr die Art der Ausfiihrung — insbesondere des
Schulterblicks — Einfluss auf die visuelle Wahrnehmung nimmt, wurde das Ziel dieses Experiments wie
folgt definiert: Es sollte mithilfe einer standardisierten videogestiitzten Fahrt mit dem Fahrrad aus der
Perspektive des Fahrers oder der Fahrerin untersucht werden, welche Unterschiede es in der Uber-
blicksgewinnung und Gefahrenwahrnehmung beim Linksabbiegemandver in Abhangigkeit von der Art
des Blickverhaltens vor (oder nach) dem Handzeichen gibt.

6.6.1 Hintergrund und Ziele des Mini-Experiments

Der Aspekt des Schulterblicks beim Linksabbiegevorgang von Radfahrer:innen ist in der StVO (StralRen-
verkehrsordnung) nicht definiert und wird auch in der Radfahrpraxis unterschiedlich (oder sogar gar
nicht) ausgefiihrt. Ausgehend von der Hypothese, dass der Schulterblick einen relevanten Einfluss auf
die Verkehrssicherheit in Bezug auf den sich zu schaffenden (und fiir die Gefahrenwahrnehmung not-
wendigen) Uberblick tiber den Verkehrsraum hat — sowohl fiir die eigene Person als auch fiir andere
Verkehrsteilnehmer:innen — war die Art der Ausfiihrung des Schulterblicks beim Linksabbiegen im Fo-
kus der experimentellen Erhebung.

Konkret sollte im Experiment die Frage beantwortet werden, wie sich Uberblicksgewinnung und Ge-
fahrenwahrnehmung bei offenen und verdeckten Gefahren beim Linksabbiegemandver in Abhdn-
gigkeit von der Art des Schulterblicks unterscheiden.
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Flr das experimentelle Setting wurde eine standardisierte Situation (mit insgesamt 4 Gefahrenpunk-
ten) zur Wahrnehmung einer offenen Gefahr sowie eine Situation zur Wahrnehmung einer verdeckten
Gefahr beim Linksabbiegen mit dem Fahrrad im StralRenverkehr erzeugt.

Zu offenen Gefahrensituationen im Strallenverkehr zdhlen alle grundsatzlich ersichtlichen Gefahren,
die Verkehrsteilnehmer:innen und somit auch Radfahrer:innen (verstarkt) beim Linksabbiegen vorfin-
den. Als Beispiele fiir offene Gefahren kénnen genannt werden: ein entgegenkommendes Auto beim
Linksabbiegen oder andere Verkehrsteilnehmer:innen, die sich von hinten ndhern, wenn man nach
links abbiegen mochte.

Zu verdeckten Gefahrensituationen im Strallenverkehr zahlen alle plotzlich auftretenden oder uner-
warteten Gefahren. Auch in solchen Situationen sind Radfahrer:innen beim Linksabbiegen eine beson-
ders vulnerable Gruppe. Beispiele fiir verdeckte Gefahren konnen sein: ein nicht angezeigter Fahrstrei-
fenwechsel, eine Vorrangverletzung beim Linksabbiegen oder ein plotzlich (iber die StraRe laufendes
Kind.

Im Umgang mit offenen und verdeckten Gefahren sind Radfahrer:innen speziell beim Linksabbiegen
gefordert, das Verkehrsgeschehen im Blick zu haben und richtig einzuschatzen, um sich und andere
Verkehrsteilnehmer:innen nicht zu gefdhrden.

Das Experiment bestand insgesamt aus jeweils 2 Fahrten der Testpersonen. Bei der 1. Testfahrt wur-
den sie gebeten, vor Einleitung des Linksabbiegemandévers den Schulterblick zur Seite (Drehung des
Kopfes bis circa 90 Grad) auszufiihren. Bei der 2. Fahrt sollte der Schulterblick Giber die Schulter nach
hinten erfolgen (Drehung mehr als circa 90 Grad).

Auf Basis der Ergebnisse der umfangreichen Online-Befragung sowie der Fahrtenprotokolle, welche
beide zeigten, dass die Linksabbiegevariante B (Schulterblick-Handzeichen) gegeniiber der Variante C
(Handzeichen-Schulterblick) sowohl haufiger angewendet als auch als sicherer empfunden wird,
wurde die Linksabbiegevariante B (Schulterblick-Handzeichen) fiir die zu untersuchende Forschungs-
frage im Experiment herangezogen.

6.6.2 Setting und Durchfihrung des Mini-Experiments

Im Folgenden werden die Rahmenbedingungen zum Setting und der Vorgang der Durchfiihrung des
Experiments beschrieben:

Auswahl der Testpersonen: Fiir das Experiment wurden eine mannliche und eine weibliche Testperson
ausgewahlt. Der Grund fir die Auswahl dieser beiden Teilnehmer:innen war einerseits dadurch be-
dingt, dass diese sehr routinierte Radfahrer:innen waren, andererseits hatten beide Erfahrung im Um-
gang mit Studiensettings mit experimentellem Charakter in Bezug auf das Thema Verkehrssicherheit.

Auswahl des Settings: Fiir das Mini-Experiment wurde eine einfache Kreuzung zum Linksabbiegen in
der Nahe des Betriebsgelandes der Kooperationspartnerin CAP-Kindersicherheit GmbH ausgewahlt.
Diese eignete sich gut fiir eine standardisierte, ruhige und (verkehrs-)sichere Durchfiihrung des Expe-
riments (siehe nachfolgende Abbildung 7).
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Abbildung 7: Ausschnitt des Settings im Kreuzungsbereich Rosiwalgasse

Eckdaten zur Kreuzung: Die ungeregelte T-Kreuzung befand sich im Bereich Rosiwalgasse/Indigoweg
im 10. Bezirk. Das Anfahrmandver startete in der Rosiwalgasse, der Linksabbiegevorgang erfolgte in
Richtung Indigoweg. Die Rosiwalgasse bestand aus einer circa 5,40 Meter breiten StraRe ohne Fahr-
bahn- und Randmarkierung (Gehsteig war ebenso keiner vorhanden). Im Bereich des Abbiegemano-
vers (auf Hohe der Bushaltestelle Indigoweg) war die Strale circa 6,40 Meter breit und mit einem Geh-
steig auf der Seite der Bushaltestelle ausgestattet. Der circa 6 Meter breite Indigoweg hatte ebenso
keine Fahrbahn- und Randmarkierung und war mit einem Gehsteig sowie 4 Parkplatzen auf der linken
Seite (von Fahrtrichtung aus gesehen) ausgestattet (siehe Abbildung 8).
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Abbilg 8. Ausschnit des Sttings im Kreuugsberéich RosiWaIgasse/Indigoweg
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Ausstattung zum Setting: Die Ausstattung, wie beispielsweise Fahrrader, Helme, Helmkamera, Ver-
kehrspylonen und Verkehrszeichen wurden groRteils von der Kooperationspartnerin zur Verfligung
gestellt.

Gestaltung des Settings: Im Bereich der Rosiwalgasse wurde eine Strecke von circa 70 Metern mit dem
Messrad abgemessen.

Der Start des Anfahrmandvers lag bei circa + 70 Metern vom Kreuzungsbereich Rosiwalgasse/Indigo-
weg entfernt und wurde mit einem gelben Klebeband mit , X5“ markiert. Der Kreuzungsbereich fiir den
eigentlichen Abbiegevorgang (Kreuzung Rosiwalgasse/Indigoweg) lag bei 0 Metern und wurde mit
,X0“ markiert. Der 70 Meter lange Anfahrtsbereich auf Héhe der Rosiwalgasse bis zum Kreuzungsbe-
reich wurde in 5 Abschnitte unterteilt, welche ebenfalls jeweils mit einem Kreuz markiert wurden (,,X1“
bis ,X5%). Der 1. Abschnitt (X0-X1) (vom Kreuzungsbereich ausgehend) umfasste eine Lange von circa
19 Metern, der 2. Abschnitt (X1-X2) circa 13 Meter, der dritte Abschnitt (X2-X3) circa 5 Meter, der 4.
Abschnitt (X3-X4) circa 14 Meter und der 5. und letzte Abschnitt (X4-X5) eine Lédnge von circa 20 Me-
tern.

Zusatzlich wurde die Fahrbahnmitte in der Nahe des Kreuzungsbereichs mit einem Kreuz markiert (das
circa + 10 Meter vom Kreuzungsbereich entfernt angebracht wurde). Dieses Kreuz sollte als Orientie-
rungspunkt fiir den fehlenden Mittelstreifen der Fahrbahn fungieren und das fiir das Experiment not-
wendige standardisierte Einordnen in Richtung Fahrbahnmitte erleichtern, bevor die Testpersonen
den eigentlichen Abbiegevorgang ausfiihrten (siehe Abbildung 9). Ein letztes Kreuz wurde am rechten
Fahrbahnrand der Rosiwalgasse angebracht (circa + 30 Meter vom Kreuzungsbereich entfernt) und
diente als Orientierungspunkt fiur die Testpersonen zur Durchfiihrung des (standardisierten) Schulter-
blicks vor dem Linksabbiegemandver (siehe Abbildung 11)

b v AT i g

Abbildung 10: Verkehrspylone zur Markierung
eines Gefahrenpunktes

\ - G W

Abbildung 9: Orientierungspunkte fir den Abbildung 11: Orientierungspunkt fiir die Durch-

rechten Fahrbahnrand und fiir die Fahrbahn- fiihrung des Schulterblicks der radfahrenden Test-
mitte der Rosiwalgasse personen
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Das Setting fiir die circa 70 Meter lange Fahrstrecke der Testpersonen zur Durchfiihrung des Anfahr-
und Abbiegemandvers im Bereich der Rosiwalgasse wurde folgendermalen aufgebaut:

Die dargestellten acht Markierungspunkte (beginnend bei Markierungspunkt O: circa + 70 Meter vom
Kreuzungsbereich entfernt bis zu Markierungspunkt 6 beziehungsweise 7: 0 Meter vom Kreuzungsbe-
reich entfernt) beziehen sich auf die Perspektive der radfahrenden Testpersonen vom Anfahr- bis zum
Abbiegebereich der Kreuzung (siehe nachfolgende Abbildung 12, in der das gesamte Setting grafisch
dargestellt ist sowie Abbildung 13, in welcher ein Ausschnitt des experimentellen Settings zur Wahr-
nehmung einer offenen Gefahr beim Linksabbiegemandver veranschaulicht wird):

Markierungspunkt 0 (Startpunkt): Circa + 70 Meter vom Kreuzungsbereich entfernt (=X5): Start
des Anfahrmanovers der Testpersonen (rechter Fahrbahnrand Rosiwalgasse)

Markierungspunkt 1 (Gefahrenpunkt 1): Circa + 50 Meter vom Kreuzungsbereich entfernt (=X4):
Setting 1 fur die Darstellung einer offenen Gefahr. Aufstellen der Verkehrspylone 1 (vgl. Abbildung
10). Statistin 1 halt eine kleine Stopptafel hoch (linker Fahrbahnrand Rosiwalgasse)

Markierungspunkt 2 (Gefahrenpunkt 2): Circa + 36 Meter vom Kreuzungsbereich entfernt (=X3):
Setting 2 fiir die Darstellung einer offenen Gefahr. Aufstellen der Verkehrspylone 2 (circa 3 Meter
seitlich versetzt zum linken Fahrbahnrand Rosiwalgasse)

Markierungspunkt 3 (Gefahrenpunkt 3): Circa + 31 Meter vom Kreuzungsbereich entfernt (=X2):
Setting 3 fir die Darstellung einer offenen Gefahr. Aufstellen der Verkehrspylone 3 (linker Fahr-
bahnrand Rosiwalgasse)

Markierungspunkt 4 (Orientierungspunkt 1): Circa + 30 Meter vom Kreuzungsbereich entfernt.
Markierung zur Einleitung des Abbiegevorgangs und zur Durchfiihrung des Schulterblicks (rechter
Fahrbahnrand Rosiwalgasse)

Markierungspunkt 5 (Gefahrenpunkt 4): Circa + 18 Meter vom Kreuzungsbereich entfernt (=X1):
Setting 4 fiur die Darstellung einer offenen Gefahr. Aufstellen der Verkehrspylone 4 (linker Fahr-
bahnrand Rosiwalgasse)

Markierungspunkt 6 (Orientierungspunkt 2): Circa + 10 Meter vom Kreuzungsbereich entfernt.
Markierung der Fahrbahnmitte als Orientierungshilfe fir das Einordnen nach dem Handzeichen
(Fahrbahnmitte Rosiwalgasse)

Markierungspunkt 7 (Abbiegepunkt): 0 Meter vom Kreuzungsbereich entfernt (=X0,)

Markierungspunkt 8 (Gefahrenpunkt 5): 0 Meter vom Kreuzungsbereich entfernt (=X0,). Baum im
nahen Umkreis des Kreuzungsbereichs. Setting 5 fiir die Darstellung einer verdeckten Gefahr. Sta-
tist 2 positioniert sich hinter dem Baum (linker Fahrbahnrand Indigoweg)
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Abbildung 12: Grafische Abbildung des Mini-Experiments
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Abbildung 13. Ausschnitt des Settings fiir das Mini-Experiment zur Wahrnehmung einer offenen Ge-
fahr beim Linksabbiegemandver

Direkt im Kreuzungsbereich wurde ein zusatzliches Setting zur Untersuchung der Wahrnehmung einer
verdeckten Gefahr beim Linksabbiegen vorbereitet. Fiir das Experiment sollte ein Kind pl6tzlich Gber
die StralRe laufen, kurz nachdem die Testpersonen den Abbiegevorgang nach links (in den Indigoweg)
beendet haben. Damit sollte zusatzlich untersucht werden, wie (schnell) es den radfahrenden Testper-
sonen moglich ist, auf eine verdeckte Gefahr auf der Stralle zu reagieren. Das Kind wurde von einer
zertifizierten Radfahrtrainerin der sicher unterwegs - Verkehrspsychologische Untersuchungen GmbH
instruiert, welche sich ebenfalls neben dem Kind hinter dem Baum platzierte. Beide konnten von den
Testpersonen davor nicht gesehen werden.

AnschlieBend wurden die beiden Testpersonen mit Fahrradern und Helmen ausgestattet.

Durchfiihrung des Experiments

Nach den Vorbereitungen flr das gesamte Setting und den ersten Probefahrten der Testpersonen mit
dem Fahrrad begann (nach Anbringen der Helmkamera und Adjustierung des richtigen Kamerawinkels)
die Durchfiihrung des Experiments, welches aus insgesamt 2 Fahrten pro Testperson bestand. Zuerst
flhrte Testperson 1 (mannlich) die Fahrten durch, anschlieBend Testperson 2 (weiblich). Damit eine
korrekte Videoeinstellung sowie optimale Fotoaufnahmen der radfahrenden Testpersonen gemacht
werden konnten, wurden die Fahrten mehrere Male wiederholt.

Mittels der Helmkamera wurde nachverfolgt, inwieweit der Verkehrsraum bei Beginn der Linksabbie-
gevariante B (Schulterblick-Handzeichen) fiir die Testpersonen einsehbar war, wenn a) der Schulter-
blick zur Seite und b) der Schulterblick nach hinten erfolgte. Dadurch konnte untersucht werden, mit
welcher Art des Schulterblicks welche von den 4 Gefahrenpunkten (die Statistin mit dem Stoppschild
sowie die 3 Verkehrspylonen), die am hinteren und seitlichen Fahrbahnrand der Rosiwalgasse in un-
terschiedlichen Abstianden am linken StraRRenrand platziert waren), von der Helmkamera erfasst und
somit von den radfahrenden Testpersonen gesehen beziehungsweise wahrgenommen wurden.
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Die einzelnen Schritte im durchgefiihrten Experiment werden im Folgenden kurz beschrieben:
Schritt (1): Die Testperson positionierte sich auf den Markierungspunkt 0.

Schritt (2): Nach einer circa 40 Meter langen Fahrt leitete die Testperson das Linksabbiegemandver mit
dem Schulterblick ein. In der 1. Kamerafahrt erfolgte der Blick zur Seite, in der 2. Kamerafahrt erfolgte
der Blick nach hinten.

Schritt (3): Wahrend des Schulterblicks wurden die wahrgenommenen Gefahrenpunkte der Testper-
son mit der Helmkamera aufgenommen. Somit konnte das Blickfeld — der seitliche und hintere Ver-
kehrsraum mit den unterschiedlich platzierten Gefahrenpunkten am Fahrbahnrand — bei beiden Schul-
terblickvarianten videogestiitzt erfasst werden (siehe Abbildung 14).

Ausgangssituation:
Fahrradfahrerin vor Linksabbiegemandver

Blickverhalten im Zuge des Linksabbiegemandvers

Schritt (4): Nach dem Schulterblick gab die Testperson das linke Handzeichen und ordnete sich zur
Fahrbahnmitte hin ein (siehe Abbildung 15).

Abbildung 15. Radfahrende Testperson mit Helmkamera bei Ausfiihrung des linken Handzeichens
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Schritt (5): Nach Beachtung des entgegenkommenden Verkehrs bog die Testperson in einem weiten
Bogen nach links in den Indigoweg ab.

Schritt (6): Kurz nach dem Abbiegeprozess in den Indigoweg musste die Testperson auf eine verdeckte
Gefahr (Statist 2 lauft Gber die Stralle) reagieren und einbremsen (siehe Abbildung 16).

Foto: © sicher unterwegs , '

Abbildung 16. Abschluss des Experiments zur Wahrnehmung einer verdeckten Gefahr kurz vor Ende
des Linksabbiegemandvers

Nachbereitung des Experiments

Nach Abschluss des Experiments wurden die mittels GoPro-Helmkamera erstellten Videos der Kame-
rafahrten der beiden Testpersonen ausgewertet und 2 ausgewahlte Fahrten (1 Fahrt mit der Schulter-
blickvariante: Blick zur Seite und 1 Fahrt mit der Schulterblickvariante: Blick Gber die Schulter nach
hinten) gegenlibergestellt und fiir das der Auftraggeberin zur Verfligung gestellte Ergebnisvideo paral-
lelisiert.

Die Ergebnisse des durchgefiihrten Mini-Experiments sind im nachfolgenden Punkt 6.6.3 dargestellt.

6.6.3 Ergebnisse des Mini-Experiments

Ausgehend von der Fragestellung, ob sich die Uberblicksgewinnung bei den radfahrenden Testperso-
nen in Abhangigkeit von der Art des Schulterblicks beim Linksabbiegemandver unterscheidet, haben
die Auswertungen der Videoaufnahmen der Kamerafahrten beider Testpersonen ergeben, dass das
Blickfeld bei der Schulterblickvariante: Blick Gber die Schulter zur Seite (Drehung des Kopfes bis circa
90 Grad) kleiner ist als das Blickfeld bei der Schulterblickvariante: Blick tiber die Schulter nach hinten
(Drehung des Kopfes mehr als circa 90 Grad). Die nachfolgende Abbildung 17 veranschaulicht dies
deutlich.
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Wahrend die offenen Gefahrenpunkte 1, 2 und 3 beim Schulterblick nach hinten deutlich zu sehen sind
(siehe rot markiertes Blickfeld in der unteren Fotoserie B der Abbildung), reduziert sich die Uberblicks-
gewinnung beim Schulterblick zur Seite. Mit dieser Schulterblickvariante sind die Gefahrenpunkte 2
und 3 erkennbar, Gefahrenpunkt 1 ist nicht mehr im Blickfeld der Testperson (siehe rot markiertes
Blickfeld in der oberen Fotoserie A der Abbildung). Gefahrenpunkt 4 befindet sich aufgrund des Radius
bei beiden Schulterblickvarianten nicht im Blickfeld, sondern ist zu sehen, sobald die Testperson ihren
Blick bei der Fahrt wieder nach vorne richtete.

Betrachtet man die Abschnitte zwischen den unterschiedlichen Gefahrenpunkten, die beim Aufbau
des Settings abgemessen wurden, ergibt sich folgendes Bild: Die betreffenden Gefahrenpunkte, die
beim seitlichen Schulterblick wahrgenommen wurden, sind die Gefahrenpunkte 2 und 3, der Abstand
zwischen diesen beiden Punkten betragt circa 5 Meter (= 3. Abschnitt, X2-X3). Die betreffenden Ge-
fahrenpunkte, die beim Schulterblick nach hinten wahrgenommen wurden, sind die Gefahren-
punkte 1, 2 und 3. Der Abstand zwischen Gefahrenpunkt 1 und Gefahrenpunkt 2 betragt circa 14 Meter
(= 4. Abschnitt, X3-X4), der Abstand zwischen Gefahrenpunkt 2 und Gefahrenpunkt 3 betrégt circa
5 Meter (= 3. Abschnitt, X2-X3). Das ergibt einen Gesamtabstand von Gefahrenpunkt 1 zu Gefahren-
punkt 3 von circa 19 Metern (= 3. Abschnitt, X2-X3 plus 4. Abschnitt, X3-X4).

Aufgrund der abgemessenen Abstdnde der Gefahrenpunkte, die am seitlichen und hinteren Verkehrs-
raum auf der linken Fahrbahnseite platziert wurden, lasst sich folgende Schlussfolgerung beziiglich der
GroRe des Blickfeldes beziehungsweise des eingesehenen Verkehrsraums ableiten, wenn man a) den
Schulterblick zur Seite und b) den Schulterblick nach hinten ausfiihrt: Der Schulterblick zur Seite erlaubt
eine Uberblicksgewinnung vom seitlichen in den hinteren Verkehrsraum von etwa 5 Metern, wohin-
gegen der Schulterblick nach hinten eine Uberblicksgewinnung vom seitlichen in den hinteren Ver-
kehrsraum von etwa 19 Metern ermoglicht. Das bedeutet, dass das Blickfeld beim Schulterblick nach
hinten um fast das 4-fache (!) groRer ist als das Blickfeld beim Schulterblick zur Seite. Die eingangs
gestellte Forschungsfrage im Rahmen des Mini-Experiments lasst sich somit eindeutig beantworten:

Das Ergebnis des Experiments zeigt, dass sich die Uberblicksgewinnung beim Linksabbiegemanéver
in Abhdngigkeit von der Art des Schulterblicks unterscheidet. Bei der Schulterblickvariante: Blick iber
die Schulter nach hinten (Drehung mehr als circa 90 Grad) ist das Blickfeld gegeniiber der Schulter-
blickvariante: Blick tiber die Schulter zur Seite (Drehung bis circa 90 Grad) um ein fast 4-faches grofRRer.
Die Uberblicksgewinnung steigert sich beim Schulterblick nach hinten im Zuge des Linksabbiegemané-
vers somit fast um das 4-fache. Durch die bessere Uberblicksgewinnung ist auch die Gefahrenwahr-
nehmung besser, so konnten beim Blick tiber die Schulter 3 offene Gefahren wahrgenommen werden,
wahrend es beim Blick zur Seite nur 2 waren.

Das Ergebnis der zuséatzlichen Untersuchung zur Wahrnehmung einer verdeckten Gefahr bei Ende des
Experiments zeigt, dass die Testpersonen schnell auf den Gefahrenpunkt reagieren konnten. Dies ldsst
die Interpretation zu, dass ein aufmerksamer, fokussiert gerichteter Blick beim Radfahren das Risiko
des Ubersehens von Gefahren, insbesondere von verdeckten, minimiert.
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Ausgangssituation:
Fahrradfahrerin vor Linksabbiegemandver

Fragestellung:

Unterscheidet sich die Uberblicksgewinnung

in Abhdngigkeit von der Art des Schulterblicks?
A: Blick zur Seite - bis ca. 90 Grad,

B: Blick nach hinten — mehr als 90 Grad

Blick nach vorne S5 Blick zur Seite >>> Blick nach vorne

Blick nach vorne >>> Blick nach hinten >>>

Fotos: © sicher unterwegs

Abbildung 17. Ergebnis des Experiments zur Uberblicksgewinnung bei unterschiedlichem Blickverhalten im Zuge des Linksabbiegemanévers
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7 Zusammenfassung, Empfehlungen und Ausblick zur Rad-
fahrstudie

Im Folgenden werden zunachst die Ergebnisse der einzelnen Arbeitspakete zusammengefasst und im
Anschluss darauf basierende Empfehlungen fiir eine sichere Abfolge der Kommunikation beim Links-
abbiegen abgeleitet. Im abschlieBenden Ausblick wird auch im Hinblick auf die Zunahme der Innovati-
onen in Bezug auf die Lehre und Praxis der Verkehrserziehung und Mobilitatsbildung sowie die Entste-
hung neuer Mobilitatsformen (beispielsweise die zunehmende Elektrifizierung) neu aufgeworfenen
Forschungsfragen eingegangen und mit der vorliegenden Fragestellung dieser Radfahrstudie in Bezug
gesetzt.

7.1 Zusammenfassung der Gesamtergebnisse

Die Studie zur sicheren Abfolge der Kommunikation beim Linksabbiegen umfasste die 4 Forschungspa-
kete Landervergleich, Befragung von Radfahrer:innen, Testfahrten und Mini-Experiment. Die Ergeb-
nisse der Recherche in Bezug auf die gesetzlichen Landerregelungen zeigen, dass die Abfolge der Kom-
munikation beim Linksabbiegen bei Radfahrer:innen in keinem der untersuchten Liander Osterreich,
Deutschland, Schweiz und den Niederlanden gesetzlich festgeschrieben ist. Die StraRenverkehrsord-
nungen dieser Lander stufen Radfahrer:innen als Fahrzeuglenker:innen ein und in Folge sind die Vor-
schriften des Abbiegens und Einordnens meist in den Fahrzeugverkehr integriert. Eine klare Kommu-
nikationsabfolge beim Linksabbiegen, speziell wie und wann beim Handzeichen zuriickgeschaut wer-
den soll, existiert in keinen Verkehrsgesetzen der 4 Lander. Auch findet der Terminus , Schulterblick”
keine gesetzliche Verankerung. In der Ausbildung und Lehre in Bezug auf das Radfahren im StralRen-
verkehr wird die Abfolge des Linksabbiegens dennoch vermittelt, speziell in der schulischen Radfahr-
ausbildung beziehungsweise im Rahmen der Verkehrserziehungsangebote fir Kinder der 4. und 5.
Schulstufe (von circa 9 bis 11 Jahren) und im Zuge der meist von der ortlichen Verkehrspolizei durch-
gefiihrten Radfahrpriifungen. Osterreich, Deutschland und die Schweiz lehren die Abfolge des Links-
abbiegens vorwiegend mit den Varianten A (Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick) und B (Schulter-
blick-Handzeichen). Die auBerschulischen Ausbildungen zum Radfahren richten sich grofteils an ver-
kehrspolizeiliche Instruktionen und die Lehre der schulischen Radfahrausbildung.

Obwohl Radfahrkurse auch in den niederlandischen Schulen angeboten werden, sind die Nieder-
lande das einzige Land, dass das Radfahren im Verkehrsraum an keine gesetzliche Altersgrenze oder
das Bestehen einer Radfahrpriifung kniipft. Aus diesem Grund erfolgt die Vermittlung der Abfolge
des Linksabbiegens starker informell Giber das Vorbild von Erwachsenen und speziell iiber die zur
Verfiigung stehende Radinfrastruktur, die sich meist an der Verkehrssicherheit von Radfahrer:innen
orientiert.

Die Ergebnisse der umfassenden Online-Erhebung zu bekannten und eingesetzten Linksabbiegevari-
anten von Radfahrer:innen in Osterreich und deren subjektives Sicherheitsempfinden (von insgesamt
936 Teilnehmer:innen konnten 445 vollstiandige Datensatze ausgewertet werden), zeigen folgendes
Bild: Die abgefragten Linksabbiegevarianten: A (Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick), B (Schulter-
blick-Handzeichen), C (Handzeichen-Schulterblick), D (intuitiv/je nach Situation), und E (Andere Vari-
ante) sind mehrheitlich bekannt. Am bekanntesten sind die Varianten A (90 Prozent), B (93 Prozent)
und C (83 Prozent), wovon A und B die am haufigsten angewendeten Linksabbiegevarianten sind (A:
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61 Prozent, B: 49 Prozent, C: 26 Prozent). Der Begriff ,,Schulterblick” war allen Umfrageteilnehmer:in-
nen ebenso bekannt. Die Mehrheit gab an, unter Schulterblick die Drehung des Kopfes beziehungs-
weise Oberkérpers um mehr als 90 Grad zu verstehen (72 Prozent).

Das Sicherheitsempfinden hatte groRen Einfluss auf die Anwendung der bevorzugten Linksabbiegeva-
riante/n: Fast 70 Prozent gaben an, die bevorzugte Variante als die sicherste zu empfinden und 96 Pro-
zent gaben an, sich mit der bevorzugten Linksabbiegevariante sicher oder eher sicher zu fiihlen. Dass
viele Umfrageteilnehmer:innen nicht nur eine einzelne Variante des Linksabbiegens beim Radfahren
anwenden, sondern auch unterschiedliche Varianten kombinieren beziehungsweise je nach Verkehrs-
situation einsetzen (ein Drittel der untersuchten Radfahrer:innen), spricht dafiir, dass das Linksabbie-
geverhalten auch intuitiv und in Abhangigkeit zur Verkehrssituation ausgefihrt wird.

Einen statistisch signifikanten Zusammenhang gab es zwischen der abgefragten (persénlichen) Radaus-
bildungserfahrung und der gewahlten Linksabbiegevariante, es wird mehrheitlich jene Variante des
Linksabbiegens verwendet, die man entweder von anderen gelehrt bekommen hat oder sich selbst
angelernt hat. Die bevorzugte Linksabbiegevariante unterscheidet sich aber nicht in Abhangigkeit von
Fahrpraxis, Selbsteinschatzung der Radfahrkompetenz, Unfallvorgeschichte oder demografischen As-
pekten wie Geschlecht, Alter oder Wohnort/Infrastruktur, hier zeigten sich keine statistisch signifikan-
ten Zusammenhange. Fast 2 Drittel der Umfrageteilnehmer:innen waren bereit, ihre bevorzugte Vari-
ante zu verandern, wenn Verkehrssicherheitsexpert:innen eine dementsprechende Empfehlung abge-
ben wirden.

Dass die Abfolge des Linksabbiegens unter Radfahrer:innen ein stark diskutiertes Thema ist, zeigen die
Rickmeldungen und Kommentare zur Online-Erhebung in den Sozialen Medien, wo der Fragebogen
ebenfalls verbreitet wurde (siehe Anhang, Punkt 9.2 Feedback zur Online-Befragung in den Sozialen
Medien).

Die praktische Untersuchung der verschiedenen Linksabbiegevarianten wurde im Rahmen von in den
Alltag eingebetteten Testfahrten mit 8 Testpersonen durchgefiihrt. Diese Testfahrten waren von einer
Pra-Befragung (vor den Testfahrten) mit einem standardisierten Fragebogen und einer Post-Befragung
(nach den Testfahrten) in Form eines qualitativen Interviews begleitet.

Die Ergebnisse der Pra-Befragung vor Beginn der Testfahrten zeigen, dass die im Alltag am haufigsten
eingesetzte Linksabbiegevariante der 8 Testpersonen Variante B (Schulterblick-Handzeichen) ist (5 An-
gaben), gefolgt von Variante A (Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick) (4 Angaben) und Variante C
(Handzeichen-Schulterblick) (3 Angaben). 2 Personen gaben an, eine intuitive Linksabbiegevariante, je
nach Verkehrssituation, zu verwenden und eine Person praferierte eine andere Variante. Alle Testper-
sonen flhlten sich mit ihrer bevorzugten Linksabbiegevariante sicher oder eher sicher. Auf die Frage,
wo sie ihre verwendeten Linksabbiegevarianten gelernt haben, gab die Halfte der Personen an, sich
diese selbst beigebracht zu haben. 7 von 8 Testpersonen flihrten aus, unter Schulterblick das Zur{ick-
schauen Uber die Schulter nach hinten (Drehung mehr als circa 90 Grad) zu verstehen. 3 Personen
schatzten ihre Radfahrkompetenz als sehr gut, 2 als gut und 1 Person als mittelmaRig ein. Unfallvorer-
fahrungen mit dem Fahrrad hatten 5 Personen, wovon 2 Personen angaben, dass jeweils ein Unfall
beim Linksabbiegen stattfand.

Die Ergebnisse der Testfahrten auf Grundlage der Datenanalyse des Online-Fahrtenbuchs mit insge-
samt 135 Fahrten zeigen, dass es einen statistisch signifikanten Unterschied im Sicherheitsempfinden
in Abhangigkeit von der gewahlten Linksabbiegevariante gab. Demnach wurde die Linksabbiegevari-
ante A (Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick) als am sichersten empfunden.

Seite 55 von 85



Radfahrstudie zur sicheren Abfolge der Kommunikation fiir das Linksabbiegen

Das Sicherheitsempfinden war bei geringeren Fahrzeiten, geringerem Verkehrsaufkommen und bes-
seren Sicht- und Witterungsverhaltnissen hoher als bei langerer Fahrdauer, hdherem Verkehrsaufkom-
men und schlechten Sicht- und Witterungsverhaltnissen. Die gewahlte Linksabbiegevariante als auch
die Sicht- und Witterungsverhaltnisse sowie die Tageszeit der Fahrt beeinflussten unabhangig vonei-
nander das wahrgenommene Sicherheitsempfinden. Obwohl die Fahrdauer einen statistisch signifi-
kanten linearen Zusammenhang mit dem wahrgenommenen Sicherheitsempfinden aufweist, ergab
die zweifaktorielle Varianzanalyse, dass die Fahrdauer unabhangig von der gewahlten Linksabbiegeva-
riante keinen signifikanten Einfluss auf das wahrgenommene Sicherheitsempfinden hatte. Da sich
keine statistisch signifikanten Wechselwirkungen zwischen den Linksabbiegevarianten und der Fahr-
dauer zeigten, kann daraus geschlossen werden, dass die gewahlte Linksabbiegevariante unabhéangig
von der Fahrdauer das wahrgenommene Sicherheitsempfinden beeinflusst. Das wahrgenommene Si-
cherheitsempfinden unter Anwendung der Variante C (Handzeichen-Schulterblick) korrelierte signifi-
kant negativ mit dem Verkehrsaufkommen, das heiRt ein niedrigeres Verkehrsaufkommen ging mit
einem hoheren Sicherheitsempfinden einher, ein erhéhtes Verkehrsaufkommen mit einem niedrige-
ren Sicherheitsempfinden. Die Interaktion zwischen gewahlter Linksabbiegevariante und dem Ver-
kehrsaufkommen war allerdings nicht signifikant. Somit beeinflussten sowohl die gewahlte Linksabbie-
gevariante als auch das Verkehrsaufkommen unabhangig voneinander das wahrgenommene Sicher-
heitsempfinden.

In den Testfahrten wurde bei beiden vorgegebenen Linksabbiegevarianten mehrheitlich die Schulter-
blickvariante 1 (Blick Gber die Schulter nach hinten/mehr als circa 90 Grad wurde) bevorzugt. Bei fast
3 Viertel aller Testfahrten (n=99, 73 Prozent) wurde diese Variante angewendet (Variante A: Schulter-
blick-Handzeichen-Schulterblick: 71 Prozent, Variante C: Handzeichen-Schulterblick: 79 Prozent). Ge-
rade bei starkem Verkehrsaufkommen, welches einen signifikanten Einfluss auf das wahrgenommene
Sicherheitsempfinden hatte, spielte auch die gewahlte Variante des Schulterblicks eine wichtige Rolle
und nahm Einfluss auf das wahrgenommene Sicherheitsempfinden. Der Grund hierfir ist in der Zu-
schreibung eines hohen Sicherheitsempfindens gerade bei hohem Verkehrsaufkommen zu sehen, fast
85 Prozent bewerteten diese Schulterblickvariante als sicher oder eher sicher. Die Kombination von
Variante 1 und 2 (Blick tiber die Schulter nach hinten/mehr als circa 90 Grad und Blick tiber die Schulter
zur Seite/bis circa 90 Grad) wurde deutlich seltener angewendet (n=31, 23 Prozent), dennoch wurde
diese Herangehensweise im Sicherheitsempfinden ebenfalls mehrheitlich positiv bewertet. Von jenen
Proband:innen, die diese Variante gewahlt hatten, bewerteten 71 Prozent diese als sicher oder eher
sicher.

Bei den 135 Testfahrten kam es insgesamt bei 7 Testfahrten zu kritischen Situationen, wobei sich diese
in etwa zu gleichen Teilen auf die beiden vorgegebenen Linksabbiegevarianten A (Schulterblick-Hand-
zeichen-Schulterblick) und C (Handzeichen-Schulterblick) verteilten. Bei Variante A kam es zu 3 kriti-
schen Verkehrssituationen, wobei einmal ein FuBRganger involviert war, die beiden anderen Male ging
die Gefahr von einer komplexen Verkehrssituation aus. Bei Variante C kam es zu 4 kritischen Verkehrs-
situationen, wobei einmal ein Pkw-Fahrer involviert war. Die anderen 3 Proband:innen berichteten
von keinen anderen involvierten Verkehrsteilnehmer:innen, gaben allerdings an, dass die Situation
wegen des Verzichts auf den ersten Schulterblick (bei Variante C) als unangenehm und unsicher emp-
funden worden war. In den 9 Féllen, in welchen eine alternative Variante (D) gewahlt worden war (dies
waren meist Mischformen aus den Varianten A und C beziehungsweise Varianten, in denen es situati-
onsbedingt zu vermehrten Handzeichen und/oder zu vermehrten Schulterblicken bei einem Abbiege-
vorgang kam), gab es keine kritische Vorfille. Aufgrund der geringen Fallzahl der kritischen Verkehrs-
situationen kdnnen auf Basis der vorliegenden Daten keine aussagekraftigen Schliisse hinsichtlich ei-
nes moglichen Zusammenhangs zwischen kritischen Verkehrssituationen und den erhobenen Faktoren
gezogen werden.
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Zusammenfassend ldsst sich festhalten, dass die Variante A (Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick)
in Kombination mit einem Schulterblick in Form eines Blickes Uber die Schulter nach hinten (mehr als
circa 90 Grad) jene Variante darstellt, die von den untersuchten Radfahrer:innen im Zuge ihrer Test-
fahrten als besonders verkehrssicherheitsforderlich empfunden wurde.

In der Post-Befragung berichtete lediglich 1 Testperson, die Variante C (Handzeichen-Schulterblick) in
den Testfahrten praferiert zu haben. 5 Testpersonen berichteten von einer eindeutigen Praferenz der
Variante A (Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick). 6 Testpersonen berichteten nach den Testfahr-
ten, dass sie es als sicherer empfanden, vor dem Handzeichen zuriickzuschauen. Bei 2 Personen war
keine eindeutige Praferenz fiir eine der beiden Varianten zu erkennen. Keine der Testpersonen berich-
tete von einer anders gewahlten Schulterblickvariante in den Testfahrten als ihre grundsatzlich ge-
wohnte Variante. Bei der Gegenliberstellung der Ergebnisse der Testpersonen aus der Pra- und Post-
Befragung zeigte sich, dass die Testfahrten lediglich auf 1 Testperson Einfluss auf das gewohnte Links-
abbiegeverhalten zeigten.

Das mit den Testfahrten zeitgleich durchgefiihrte Mini-Experiment ging der Frage nach, ob sich die fir
die Gefahrenwahrnehmung notwendige Uberblicksgewinnung in Abhéngigkeit von der Art des Schul-
terblicks beim Linksabbiegemandver unterscheidet. Es zeigte sich, dass das Blickfeld bei der Schulter-
blickvariante: Blick iber die Schulter zur Seite (Drehung des Kopfes bis circa 90 Grad) deutlich kleiner
ist als das Blickfeld bei der Schulterblickvariante: Blick tiber die Schulter nach hinten (Drehung des
Kopfes beziehungsweise des Oberkdrpers mehr als circa 90 Grad).

Aufgrund der abgemessenen Abstande der Gefahrenpunkte, die zur Untersuchung der Wahrnehmung
einer offenen Gefahr dienten, konnte die GroRRe des Blickfeldes beziehungsweise des eingesehenen
Verkehrsraums abgemessen werden. Der Schulterblick zur Seite erlaubte eine Uberblicksgewinnung
vom seitlichen in den hinteren Verkehrsraum von etwa 5 Metern, wohingegen der Schulterblick nach
hinten eine Uberblicksgewinnung vom seitlichen in den hinteren Verkehrsraum von etwa 19 Metern
ermoglichte. Das bedeutet, dass das Blickfeld beim Schulterblick nach hinten um fast das 4-fache (!)
groRer war als das Blickfeld beim Schulterblick zur Seite. Dieser Unterschied fiihrte dazu, dass beim
Blick zur Seite nicht alle im standardisierten Experiment enthaltenen offenen Gefahrenen auch in das
Blickfeld kamen, was beim Blick nach hinten sehr wohl der Fall war. Lediglich bei der Untersuchung
zur Wahrnehmung einer verdeckten Gefahr zeigte sich kein Unterschied zwischen den beiden Schul-
terblickvarianten, da diese im seitlich-vorderen Blickfeld der Testpersonen erschien und nicht wie die
teilweise offenen Gefahrenpunkte des Experiments im seitlich-hinteren.

7.2 Empfehlungen zur sicheren Abfolge des Linksabbiegens auf Basis
der Gesamtergebnisse

Das Verkehrsgeschehen an sich ist sehr komplex, ebenso der Vorgang des Linksabbiegemandvers. Rad-
fahrer:innen sind aufgrund ihres fehlenden physischen Schutzes einem héheren Risiko ausgesetzt, sich
im StraRenverkehr zu gefahrden oder gefahrdet zu werden. Wenn das Regel- und Kommunikations-
verhalten von Verkehrsteilnehmer:innen nicht klar ausgefiihrt wird, verursacht dies zusatzlich einen
negativen Einfluss auf die Verkehrssicherheit und kann bei Radfahrer:innen — ob selbst- oder fremd-
verursacht — zu einer noch starkeren Gefahrdung fiihren. Aus diesem Grund kénnen Radfahrer:innen
beim Linksabbiegemanover generell ihre eigene Verkehrssicherheit erhéhen, wenn dieser Vorgang klar
angezeigt beziehungsweise kommuniziert wird.

In Bezug auf die Ergebnisse dieser Studie sei darauf hingewiesen, dass es einen Unterschied zwischen
subjektiver und objektiver Verkehrssicherheit gibt. Subjektive Faktoren, wie beispielsweise der eigene
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Zugang zum Regel-, Kommunikations- und Risikoverhalten, spielen ebenso eine Rolle fiir die Verkehrs-
sicherheit wie objektive Faktoren wie beispielsweise gesetzliche Verkehrsverordnungen oder der vor-
gegebene, den jeweiligen Verkehrsteilnehmer:innen zugewiesene Verkehrsraum anhand definierter
Verkehrsplanungsinstrumente und -groRen.

Die im Folgenden ausgearbeiteten Empfehlungen beziehen sich auf die Ergebnisse der eingesetzten
guantitativen und qualitativen Forschungsmethoden (Online-Befragung, Recherche, Testfahrten,
Mini-Experiment). Die Ergebnisse basieren somit einerseits auf subjektiven Selbstberichtsdaten wie
beim Online-Fragebogen und subjektiven Selbstberichts- und Selbstbeobachtungsdaten (wie beim
Fahrtenbuch) als auch auf objektiven Daten wie beispielsweise der recherchierten Landergegeniiber-
stellung in Bezug auf die Regelungen zur Kommunikation des Linksabbiegemandvers oder den stan-
dardisierten Messdaten aus dem Mini-Experiment.

Auf Grundlage dieser Verschrankung von subjektiver und objektiver Verkehrssicherheitsdaten anhand
der eingesetzten Forschungsmethoden kdonnen folgende Empfehlungen fiir eine sichere Abfolge der
Kommunikation beim Linksabbiegen abgeleitet werden:

1) Bei der Durchfiihrung des Linksabbiegemandvers bei Radfahrer:innen kann die Variante A: Schul-
terblick-Handzeichen-Schulterblick (vor dem eigentlichen Abbiegevorgang und unabhangig von
duReren Einflussfaktoren wie Verkehrsaufkommen, Sicht- und Witterungsverhaltnissen oder infra-
strukturellen Gegebenheiten) empfohlen werden.

Begriindung:

e Die Linksabbiegevariante A steht mit der 6sterreichischen StVO (StraRenverkehrsordnung) in
Einklang, und zwar in der Weise, dass ein Sicherstellen oder Ankiindigen des Linksabbiegevor-
gangs gewahrleistet sein beziehungsweise der Abbiegevorgang mit Ricksichtnahme erfolgen
muss, um andere Stralenbeniitzer:innen nicht zu gefdhrden oder zu behindern (vergleiche
StV0O 1960/2022, Paragraph 11 und 13). Diese Bedingungen kénnen bei der Durchfiihrung der
Linksabbiegevariante C: Handzeichen-Schulterblick beispielsweise nicht zur Ganze erfillt wer-
den, da die Faktoren des Sicherstellens und der Riicksichtnahme in diesem Fall nicht gegeben
sind.

e Die Variante A ist neben der Variante B (Schulterblick-Handzeichen) in Osterreich eine gingige
Form in der Lehre und Vermittlung der Kommunikationsabfolge beim Linksabbiegen in der Rad-
fahrausbildung — hauptsachlich in der Praxislehre und speziell bei einem Fahrstreifenwechsel.
Ebenso erfolgt die Abnahme der freiwilligen Radfahrprifung (meist durch die 6rtliche Verkehrs-
polizei) vorrangig mit dieser Variante.

e Die Ergebnisse der Online-Erhebung zeigen, dass den Umfrageteilnehmer:innen die Variante A
am bekanntesten ist und diese auch am haufigsten bei den Linksabbiegemandvern eingesetzt
wird. Bei dieser Variante wird auch das Sicherheitsempfinden als hoch eingestuft.

e Die Ergebnisse der Testfahrten zeigen ebenfalls, dass die Variante A gegeniber der Variante C
(Handzeichen-Schulterblick) von den Testpersonen aus subjektiven Sicherheitsgriinden bevor-
zugt wurde.

2) Bei der Durchfiihrung des Schulterblicks kann die Schulterblickvariante: Blick nach hinten (Drehung
mehr als circa 90 Grad) empfohlen werden.
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Begriindung:

o Die Empfehlung des Schulterblicks nach hinten ist in Bezug auf die oben angefiihrte Begriin-
dung der StVO-Konformitat der Linksabbiegevariante A ebenso giiltig. Bei der Schulterblickva-
riante: Blick zur Seite (Drehung bis circa 90 Grad) trifft dies nicht zu.

e Dier Ergebnisse der Online-Erhebung zeigen, dass die Mehrheit der Umfrageteilnehmer:innen
angab, unter Schulterblick die Drehung des Kopfes beziehungsweise Oberkdrpers um mehr als
circa 90 Grad zu verstehen.

e Die Ergebnisse der Testfahrten zeigen, dass die Variante A (Schulterblick-Handzeichen-Schul-
terblick) in Kombination mit einem Schulterblick in Form eines Blickes liber die Schulter nach
hinten jene Variante darstellt, die von den untersuchten Radfahrer:innen im Zuge ihrer Test-
fahrten als besonders verkehrssicher empfunden wurde (mehr als die Halfte der Testpersonen
préaferierte die Variante A in ihren Testfahrten gegeniiber Variante C).

e Die Ergebnisse des Mini-Experiments zeigen, dass bei einem Schulterblick nach hinten das
Blickfeld des Verkehrsraums um fast das 4-fache (!) gréRer ist und somit die Uberblicksgewin-
nung fast viermal umfassender ist als bei einem Schulterblick zur Seite. Die Ergebnisse des
Mini-Experiments zeigen des Weiteren, dass durch das kleinere Blickfeld beim Schulterblick
zur Seite auch weniger offene Gefahren als beim Schulterblick nach hinten wahrgenommen
werden kdnnen.

Auf Grundlage der Forschungsergebnisse dieser Studie kann die Schlussfolgerung gezogen werden,
dass die Kommunikation und das Blickverhalten beim Linksabbiegen eine entscheidende Bedeutung
zum sicheren Umgang mit offenen und verdeckten (potenziellen) Gefahren fiir Radfahrer:innen im
StraRenverkehr haben. Eine klar definierte, klar kommunizierte und sicher ausgefiihrte Abfolge des
Linksabbiegemandvers ist somit besonders verkehrssicherheitsforderlich.

Handlungsbedarf fiir eine sichere Abfolge der Kommunikation beim Linksabbiegen wird in diesem Fall
auf 3 Ebenen gesehen:

- Eine klare Definition der Abfolge des Linksabbiegens bei Radfahrer:innen wird bei politischen Ent-
scheidungstrager:innen und Verkehrsexpert:innen verortet.

- Eine klare Kommunikation und Lehre der Abfolge des Linksabbiegens wird bei schulischen und
auRerschulischen Bildungseinrichtungen (in Bezug auf die Themen Verkehrserziehung, Mobilitats-
bildung und das Radfahren), bei Verkehrssicherheitsorganisationen, Radfahrorganisationen, Ver-
kehrssicherheitsinitiativen, Radfahrinitiativen, Radfahrschulen und den Medien verortet.

- Eine sicher ausgefiihrte Durchfiihrung der Abfolge des Linksabbiegemandvers liegt in der Verant-
wortung der Radfahrer:innen selbst.

7.3 Ausblick

Besonders im Hinblick auf die Entwicklung der Elektrifizierung der Kfz sowie durch die verstarkte Teil-
nahme von nicht motorbetriebenen Kleingeraten ist fir FuBganger:innen und Radfahrer:innen im Stra-
Renverkehr zu empfehlen, der Kommunikation, dem Blickverhalten sowie der sozialen Kompetenz im
Verkehrsgeschehen allgemein in Zukunft einen héheren Stellenwert in der Verkehrssicherheitsarbeit
und Radfahrausbildung beizumessen.
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Radfahrstudie zur sicheren Abfolge der Kommunikation fiir das Linksabbiegen

Die Tatsache, dass alle untersuchten Forschungsfragen in dieser Studie mit unterschiedlich angewen-
deten Forschungsinstrumenten zu einem dhnlichen Ergebnis fiihren, kann als richtungsweisender Fak-
tor in der Radfahrausbildung fiir Kinder und Erwachsene gesehen werden, misste aber — wie aus den
oben angefiihrten Griinden erldutert — in einer Folgestudie in Bezug auf die objektive Verkehrssicher-
heit noch eingehender verifiziert werden.

Mochte man die aktive Mobilitat von Kindern insbesondere im Volksschulalter foérdern, so sprechen
auch die entwicklungspsychologischen Erkenntnisse zur Entwicklung des peripheren Sehens fir ein
Zurickschauen Gber die Schulter nach hinten bei der Asnwendung des Schulterblicks. Das grundsatzlich
zur Verfligung stehende Gesichtsfeld von Kindern erreicht erst mit rund zehn Jahren die durchschnitt-
liche Erwachsenenauspragung von rund 180 Grad, bei 6-Jahrigen betragt es noch zwischen 70 und 110
Grad. Dies bedeutet, dass beispielsweise Verkehrsteilnehmer:innen von rechts oder links erst sehr spat
in das nutzbare Gesichtsfeld von Kindern dieses Alters kommen und so erst (zu) spat oder gar nicht
wahrgenommen werden kénnen. Fiir die hinreichende Uberblicksgewinnung ist ein zusatzliches Dre-
hen des Kopfes notwendig. Lernen Kinder im Volksschulalter den Blick tiber die Schulter nach hinten,
wird jedenfalls sichergestellt, dass die Einschrankung durch ihr entwicklungsbedingt noch kleineres
Gesichtsfeld kompensiert wird und sie auch hinsichtlich der Tote-Winkel-Problematik abgesichert sind.

Um die subjektiven Selbstberichtsdaten aus dem Fragebogen sowie die subjektiven Verkehrssicher-
heitseinschatzungen aus den Testfahrten in Bezug auf die verschiedenen Arten der Kommunikation
des Linksabbiegens a) besser mit objektiven Daten verschrinken zu kénnen und b) mit objektiven Da-
ten aus der gleichen Situation gegeniberstellen zu kénnen, wird fir ein moégliches Folgeprojekt emp-
fohlen, die Forschungsmethodik um standardisierte Verkehrsbeobachtungen an ausgewahlten Kreu-
zungen zu erganzen. Auf diese Weise konnte subjektiv bedingten Verzerrungstendenzen im Selbstbe-
richt durch Personlichkeitsmuster wie geringer oder hoher Risikobereitschaft oder geringer oder hoher
Angstlichkeit sowie durch Einstellungsmuster wie hohe versus niedrige Regelkonformitit begegnet
werden.
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9 Anhang

9.1 Fragebogen zur Abfolge des Linksabbiegens beim Radfahren
(Pra-Befragung)

= Bdesmiston klimaaktiv : T
see & unterwegs CAP

Innovation und Technologie wobil

klimaaktiv mobil — die Klimaschutzinitiative des
Bundesministeriums fiir Klimaschutz im Verkehrsbereich

Fragebogen zur Abfolge des Linksabbiegens beim Radfahren

Hintergrundinformation:

Im Rahmen des Aktionsprogramms "Radfahren fiir Kinder" von klimaaktiv mobil, der Klimaschutzinitiative des
Bundesministeriums fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitit, Innovation und Technologie (BMK) im Mo-
bilitatsbereich, fiihren wir eine Studie zur sicheren Abfolge der Kommunikation beim Linksabbiegen unter Rad-
fahrenden durch. Im Rahmen dieser Studie soll erhoben werden, welche Varianten es beim Linksabbiegen bei
Radfahrenden gibt, welche bevorzugt werden und welche als sicher empfunden werden.

Wir freuen uns, wenn Sie sich ca. 3 Minuten Zeit nehmen, um unsere 9 Fragen zum Linksabbiegen zu beantwor-
ten. Selbstverstandlich werden alle lhre Angaben vertraulich behandelt und werden ganz anonym statistisch aus-
gewertet. Herzlichen Dank fiir lhren Beitrag zur Verkehrssicherheit auf Osterreichs StraBen!

1. Herzlichen Dank fiir lhren Beitrag zur Verkehrssicherheit auf Osterreichs StraBen! Wie hiufig sind Sie mit
dem Fahrrad in der Radsaison im StraBenverkehr unterwegs?

In der Radsaison (von Friihling bis Herbst): Im Winter (von Herbst bis Friihling):

o Jeden Tag oder fast jeden Tag o Jeden Tag oder fast jeden Tag
o Mehrmals pro Woche o Mehrmals pro Woche

o Mehrmals im Monat o Mehrmals im Monat

o Seltener o Seltener

o Nie o Nie

2. Sie fahren mit dem Fahrrad und wollen links abbiegen. Wie gehen Sie hierbei vor? Bitte geben Sie an,
welche der nachfolgenden Varianten Sie kennen UND welche Sie anwenden (immer, héufig, selten, nie).

Bevor ich links abbiege ...: Kenne ich: Wende ich an:
Variante A ... mache ich zuerst den Schulterblick, gebe o Ja o Immer
dann das linke Handzeichen und mache noch- o Nein o Haufig
mals den Schulterblick. o Selten
o Nie
Variante B ... mache ich zuerst den Schulterblick und gebe o Ja o Immer
dann das linke Handzeichen. o Nein o Haufig
o Selten
o Nie
Variante C ... gebe ich das linke Handzeichen und mache o Ja o Immer
dann den Schulterblick. o Nein o Haufig
o Selten
o Nie
Variante D Darliber habe ich noch nicht nachgedacht, beim o Ja o Immer
Linksabbiegen handle ich rein intuitiv, je nach o Nein o Haufig
Verkehrssituation o Selten
o Nie
Variante E Beim Linksabbiegen verwende ich eine andere O Immer
Variante, und zwar: O Haufig
O Selten
O Nie
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3. Bitte kreuzen Sie nachfolgend den wichtigsten Grund fiir die von lhnen am haufigsten verwendeten Vari-
ante des Linksabbiegens an:

Ich bin diese Variante gewohnt.

Ich habe mehrere Varianten ausprobiert und mich dann fiir diese entschieden.
Diese Variante ist fir mich am einfachsten durchzufiihren.

Ich habe diese Variante so gelernt.

Ich empfinde diese Variante als die sicherste.

Ich kannte bis heute nur diese Variante.

Anderer Grund, und zwar:

O O O 0O O O O

4. Wo haben Sie lhre am haufigsten verwendete Variante des Linksabbiegens gelernt?

Bei der freiwilligen Radfahrpriifung.

Im Verkehrserziehungsunterricht.

Bei einem Radfahrkurs in der Schule.

Bei einem sonstigen Radfahrkurs.

Meine Eltern haben mir diese Variante beigebracht.
Ich habe ich mir diese Variante selbst beigebracht.
Sonstiges, und zwar:

o O O 0 O O O

5. Wie sicher fiihlen Sie sich mit Ihrer am haufigsten verwendeten Variante des Linksabbiegens?

Sicher

Eher sicher
Eher unsicher
Unsicher

O O O O

6. Was verstehen Sie unter einem Schulterblick beim Radfahren?

o Ich schaue Uber die Schulter nach hinten (Drehung mehr als 90°)
o Ich drehe den Kopf zur Seite (Drehung bis ca. 90°)
o Sonstiges, und zwar:

7. Hatten Sie schon einmal einen Unfall beim Radfahren im StraBenverkehr?

o Ja -> Bitte weiter zu Frage 7.a
o Nein - Bitte weiter zu Frage 8.

7.a Wie viele Unfille hatten Sie?
o Einen Unfall
o Zwei Unfille
o Drei oder mehr Unfille

7.b Wie viele davon waren Unfille beim Linksabbiegen?
o Keiner
o Ein Unfall
o Zwei Unfélle
o Drei oder mehr Unfille
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7.c Waren in diesen Unfall/diese Unfille andere Verkehrsteilnehmende involviert und wenn ja, wel-

che?

o FuRganger/innen
Radfahrer/innen
Autofahrer/innen

Andere Verkehrsteilnehmende

o O O O

8. Wie gut schatzen Sie lhre Radfahrfihigkeiten im Straenverkehr ein?

Sehr gut

Eher gut
MittelmaRig
Eher mangelhaft
Mangelhaft

O O O O O

Es waren keine weiteren Verkehrsteilnehmenden in den Unfall involviert.

9. Wiirden Sie eine andere Variante beim Linksabbiegen wahlen als Ihre gewohnte beziehungsweise am
haufigsten verwendete, wenn Verkehrssicherheitsexperten und -expertinnen diese empfehlen wiirden?

o Ja
o Nein

Abschlieend bitten wir Sie, ein paar Fragen zu lhrer Person zu beantworten.

Welches Geschlecht haben Sie?
o mannlich

o weiblich
o divers

Wie alt sind Sie zum gegenwartigen Zeitpunkt?

Bitte geben Sie lhr Alter mit zwei Ziffern an (z.B. 26).

Alter in Jahren:

Ist Deutsch lhre Muttersprache?

o Ja
o Nein
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Wenn Deutsch nicht lhre Muttersprache ist, wie gut sprechen Sie Deutsch?

Besser als meine Muttersprache
So gut wie meine Muttersprache
Sehr gut

Gut

MaRig

Nicht so gut

Sehr schlecht

O O O 0O O O O

In welchem Bundesland wohnen Sie?

Wien
Oberosterreich
Salzburg
Niederosterreich
Tirol

Steiermark
Burgenland
Vorarlberg
Karnten

0O 0O 0O 0 o0 O o0 O O

Wie viele Einwohner/innen zihlt Ihr Wohnort?

bis 500 Einwohner/innen

bis 1.000 Einwohner/innen

bis 10.000 Einwohner/innen

bis 100.000 Einwohner/innen
mehr als 100.000 Einwohnerinnen
mehr als 1 Mio. Einwohnerlnnen

O 0O O O O O

Herzlichen Dank fiir Ihre Teilnahme an dieser Studie!
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9.2 Feedback zur Online-Befragung in den Sozialen Medien

= Sundesminiteran klimaaktiv . oy

Klimaschutz, Um S
see [+ unterwegs CAP
Inn il Accidant

Technologie wobil

klimaaktiv mobil - die Klimaschutzinitiative des
Bundesministeriums fiir Klimaschutz im Verkehrsbereich

»lch kann nur raten: Wenn man nicht sicher ist, gefahrlos links abbiegen zu kénnen, dann absteigen,
warten, bis die Verkehrssituation klar ist, dann quer Uber die StralRe fahren. Nur Handzeichen und ver-
trauen (mit oder ohne Umsicht) ist zu gefahrlich. Bei LKW auf Vorrang verzichten, stehenbleiben, ab-
warten, dann erst wieder losfahren.”

,Es ware schon super, wenn liberhaupt Handzeichen gegeben werden wiirde. Alles andere ist dann
schon nice to have.”

,Das reale Verhalten sollte sich sowohl an der StVO als auch an der Psychologie der nachfolgenden
Autolenkerlnnen orientieren. Ich personlich gebe der Einschdtzung der Blechlenker-Reaktionen den
Vorrang — im Sinne des Uberlebens.”

,Es ist in der Tat so, dass es fir die Autofahrerlnnen umso einfacher ist, mit einem Fahrrad im Umfeld
umzugehen, je mehr man sich wie ein Auto verhalt. Das geht nattirlich nur, wenn man einigermafen
mitschwimmen kann im Verkehr. Ich habe immer wieder festgestellt, dass sie kooperativ sind, wenn
ich beispielsweise von der Spurmitte rechts auf die linke Spur wechsle, um abzubiegen. Das geht fast
immer.”

,Es soll auch Radfahrerinnen geben, die Radfahrerinnen tGiberholen und die hérst du von hinten nicht
kommen. Passiert mir des Ofteren, dass irgendjemand plétzlich links abbiegt, ohne ein Handzeichen
zu geben. Warum gibt man keine Handzeichen?”

,Es gibt nicht ,DAS eine Verfahren”. Wenn ich in einer schmalen Gasse unterwegs bin, wo ich rein
technisch nicht Gberholt werden kann und auch kein Auto hére (ja, man kann die Ohren mitbenutzen),
dann schaue ich nicht mal nach hinten. Da gebe ich auch kein Handzeichen, weil es mir zu blod ist.
Wenn ich hingegen auf der Hadikgasse in der StoRzeit links (z.B. auf die Guldenbriicke) abbiegen will,
dann fahre ich praktisch dauerhaft mit dem Kopf umgedreht, um die zwei Spuren kreuzen zu kénnen.”

,Wenn vor und hinter mir keiner auf einer unbefahrenen StraRe ist, dann lasse ich es bleiben wegen
Sinnlosigkeit. Und nein, mich Gberholt normal keiner. Daflir bin ich zu schnell. Zudem beobachte ich
den Verkehr standig. Das ist ein Programm, das bei mir automatisch im Hintergrund ablauft ... Ich weiR
praktisch zu jeder Sekunde, wer in meiner ,interessanten Nahe” ist und ich dementsprechend agieren
kann ... Wenn keiner da ist, dann lasse ich die Hande lieber am Lenker als in der Gegend herumzuwa-
cheln.”

,Handzeichen sollte man immer geben. Egal wie schmal die Gasse ist.”
,Leider gibt es heutzutage kein ,,miteinander” mehr und auch kein gegenseitiges Riicksicht nehmen

auf gefahrliche Situationen. Nur mehr ,ich bin im Recht, das nehm ich mir.”
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9.3 Einladungsschreiben zur Praxistestung

= Bundesministerium klimaaktiv [ i cirhai o,

Klimeschutz, Umwelt, S10101E
Energie, Mobilitat, sse £ unterwegs CAP

Innevation und Technologie wobil

klimaaktiv mobil - die Klimaschutzinitiative des
Bundesministeriums fiir Klimaschutz im Verkehrsbereich

Einladung zur Studienteilnahme, Aufwandsentschadigung EUR 100

Testpersonen zum Linksabbiegeverhalten beim Radfahren gesucht

Testfahrten im Rahmen der Studie
Wir mochten von lhnen wissen, welche Varianten
des Linksabbiegens Sie mit dem Rad im Alltag
wahlen, welche Sie am liebsten anwenden und
welche Sie als sicher empfinden. Im Speziellen in-
teressiert uns, wie Sie den Linksabbiegevorgang
kommunizieren.
lhre Mitarbeit umfasst:
e Teilnahme am Informations- und Schu-
lungstag:
Freitag, 25.3.2022, 16:30-18:30 Uhr
e Durchfiihrung der Testfahrten zum

Linksabbiegen im Rah- © 1&1 Mail & Media GmbH
men lhrer Radfahrten im Alltag Zeitraum: zwei Wochen/26.3. -

9.4.2022
e Aufwandsentschadigung fiir die Studienteilnahme: EUR 100

Voraussetzungen fiir die Studienteilnahme:
e Eigenes verkehrssicheres Fahrrad gemaR StVO (StraBenverkehrsordnung)
e Routine beim Radfahren im StraBenverkehr
e Mindestalter: 18 Jahre

Bei Interesse melden Sie sich bitte bei:
Tina Panian, B.phil., sicher unterwegs — Verkehrspsychologische Untersuchungen GmbH
E-Mail: t.panian@sicherunterwegs.at, Tel. 0676/3320 112

Zweck und Hintergrund dieser Studie

Das Linksabbiegen im StraBenverkehr zadhlt zu den grofSten Herausforderungen, denen sich Radfahrende an
Kreuzungen regelmaRig stellen missen. Im Besonderen geht es darum, wie das Linksabbiegen sicher fir alle
Beteiligten kommuniziert werden kann. Wie zeigen Sie als Radfahrer:in an, dass Sie nach links abbiegen méch-
ten? Geben Sie ein Handzeichen, bevor Sie in die Kreuzung einfahren? Schauen Sie vor oder nach dem Handzei-
chen nach hinten, bevor Sie abbiegen? Oder entscheiden Sie sich bei jeder Kreuzung und Verkehrssituation neu,
wie Sie das Linksabbiegen anzeigen?

Die sicher unterwegs — Verkehrspsychologische Untersuchungen GmbH fiihrt die Studie in Kooperation mit der
CAP Kindersicherheit GmbH und im Auftrag von klimaaktiv mobil des Bundesministeriums fiir Klimaschutz,
Umwelt, Energie, Mobilitdt, Innovation und Technologie (BMK) durch.

Wozu wir lhre Unterstiitzung brauchen: Die Ergebnisse der Testfahrten und lhre Einschatzung zum Sicherheits-
empfinden helfen uns, Empfehlungen zum Linksabbiegen abzuleiten und somit einen wesentlichen Beitrag zur
Sicherheit von Radfahrenden zu leisten.
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9.4 Einverstandniserklarung der Testpersonen zur Teilnahme an den
Testfahrten

P

klimaaktiv .
see & unterwegs CAP

mobil

klimaaktiv mobil - die Klimaschutzinitiative des
Bundesministeriums fiir Klimaschutz im Verkehrsbereich

Einverstandniserklarung zur Teilnahme an der Radfahrstudie

»Sichere Abfolge der Kommunikation fiir das Linksabbiegen”

1. Teilnahmebestatigung

Ich, , bestéatige die Teilnahme an den zweiwdchi-

gen Testfahrten, die von der sicher unterwegs — Verkehrspsychologische Untersuchungen GmbH in
Kooperation mit der CAP-Kindersicherheit GmbH im Zuge des Projektes , Sichere Abfolge der Kommu-
nikation fiir das Linksabbiegen®” organisiert werden. Diese Testfahrten finden im Rahmen meiner per-
sonlichen Radfahrten im Alltag statt und ich erfiille folgende Voraussetzungen zur Teilnahme: eigenes
verkehrssicheres Fahrrad gemaR StraBenverkehrsordnung (StVO), Routine beim Radfahren im Stra-

Renverkehr, Mindestalter 18 Jahre.

2. Einhaltung der Verhaltens- und Verkehrsregeln gemaR StraBenverkehrsordnung (StVO)

Weiters bestatige ich, dass ich Gber die Verhaltensvorschriften sowie Gber die verkehrssichere Aus-
stattung meines Fahrrads und die verkehrssichere Ausristung beim Radfahren gemaR StVO informiert

wurde, ebenso Uber die Vorteile des Tragens eines Schutzhelmes, das in meiner Verantwortung liegt.

Das Testen der beiden Varianten zum Linksabbiegen (Variante A: Schulterblick-Handzeichen-Schulter-
blick und Variante B: Handzeichen-Schulterblick) fihre ich unter der Bedingung durch, dass meine ei-
gene Sicherheit als Radfahrer:in gewahrt bleibt. Die sicher unterwegs — Verkehrs-psychologische Un-
tersuchungen und die CAP-Kindersicherheit GmbH ibernehmen keinerlei Haftung flr etwaige Scha-

den, die im Zuge der Testfahrten entstehen.

6 Das Projekt findet im Rahmen des klimaaktiv mobil-Aktionsprogramms des Bundesministeriums fiir Klima-
schutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und Technologie (BMK) statt.
Seite 71 von 85



3. Aufwandsentschadigung

Fiir die Teilnahme an den Testfahrten erhalte ich eine einmalige Aufwandsentschadigung von EUR 100,
die ich nach den Testfahrten im Zuge des Abschlussgesprachs von der sicher unterwegs — Verkehrspsy-

chologische Untersuchungen GmbH (in bar) ausbezahlt bekomme.

Ort, Datum: Name/Unterschrift:
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9.5 Datenschutzerklarung fir die Testpersonen im Rahmen der Pra-
xistestung

= Kiimeskfe mobil - die Kiimaschutzinitiative desCERV : o,
Bundesministeriums fiir Klimaschutz im Verkehrsbereich & unterwegs CAP
mobil il Aceidsnt

Innovation und Technologie

DATENSCHUTZERKLARUNG RADFAHRSTUDIE
»SICHERE ABFOLGE DER KOMMUNIKATION FUR DAS LINKSABBIEGEN“

SICHER UNTERWEGS — VERKEHRSPSYCHOLOGISCHE UNTERSUCHUNGEN
GMBH

Die sicher unterwegs - Verkehrspsychologische Untersuchungen GmbH, FN 274715v, Schottenfeld-
gasse 28/8, A-1070 Wien, fiihrt im Auftrag der Osterreichischen Energieagentur/Austrian Energy
Agency im Rahmen des Aktionsprogramms ,, Radfahren fiir Kinder” von klimaaktiv mobil, der Klima-
schutzinitiative im Mobilitatsbereich, des Bundesministeriums fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mo-
bilitdt, Innovation und Technologie (BMK) in Kooperation mit der CAP-Kindersicherheit GmbH die
Radfahrstudie ,Sichere Abfolge der Kommunikation fiir das Linksabbiegen® durch.

Zu diesem Zwecke erhebt, speichert, nutzt und tibermittelt die sicher unterwegs — Verkehrspsycholo-
gische Untersuchungen GmbH lhre personenbezogenen Daten aufgrund der Anbahnung eines Ver-
tragsverhaltnisses oder des Abschlusses eines Vertrages mit Ihnen sowie aufgrund der Erfiillung einer
rechtlichen Verpflichtung. Bei personenbezogenen Daten handelt es sich um Name und Anschrift, E-
Mail-Adresse, Telefonnummer und Geburtsdatum.

1. Zwecke der Datenverarbeitung:
Wir werden lhre personenbezogenen Daten zu folgenden Zwecken verarbeiten:
e Durchfiihrung von Testfahrten im Rahmen der Radfahrstudie im Zeitraum 26.03.-
09.04.2022
e Dokumentation von Linksabbiegemandvern mit dem Fahrrad mittels Online-Fahrtenbuch
e Auswertung des Online-Fahrtenbuchs
e Abschlussgesprach nach den Testfahrten
e Rechnungslegung (Barabwicklung mittels Kassabeleg)
Es wird darauf hingewiesen, dass die Verarbeitung Ihrer personenbezogenen Daten zur Ver-
tragserfillung notwendig ist. Sollten Sie Ihre personenbezogenen Daten nicht bereitstellen, kon-

nen wir den mit lhnen geschlossenen Vertrag womaoglich nicht oder nicht vollstandig erfillen.
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Rechtsgrundlagen der Verarbeitung

Wenn Sie ein/e potenziell kiinftige/r Vertragspartner:in sind und mit unserem Unternehmen in
Kontakt treten, verarbeiten wir lhre personenbezogenen Daten zur Durchfiihrung vorvertragli-
cher MaRnahmen gemaR Art. 6 Abs. 1 lit. b) DSVGO.

Wenn Sie unser/e Vertragspartner:in sind, verarbeiten wir lhre personenbezogenen Daten, so-
weit es sich nicht um gesonderte Kategorien von Daten handelt, um den mit Ihnen geschlosse-

nen Vertrag zu erfillen gemaR Art. 6 Abs. 1 lit. b) DSVGO.

Ubermittlung lhrer personenbezogenen Daten an Dritte

Soweit dies zur Erflllung der unter Punkt 1. genannten Zwecke sowie der Erflillung des mit Ihnen
abgeschlossenen Vertrages erforderlich ist, werden wir lhre personenbezogenen Daten an
den/die Auftraggeber:in der Studie bermitteln.

Ihre personenbezogenen Daten werden von uns ausschlieRlich in Osterreich verarbeitet.

Aufbewahrung lhrer Daten

Wir speichern lhre personenbezogenen Daten bis zur Beendigung der Vertragsbeziehung mit
lhnen, im Rahmen derer diese Daten erhoben werden, und darliber hinaus bis zum Ablauf der
anwendbaren gesetzlichen Verjahrungs- und Aufbewahrungspflicht sowie bis zur Erflllung un-
serer rechtlichen Verpflichtung zur Aufbewahrung lhrer Daten gemaR Art. 17 Abs. 3 lit. b) und
e) DSGVO.

Datensicherheit

Durch geeignete technische und organisatorische Mallnahmen werden |hre personenbezoge-
nen Daten geschiitzt. Die Vorkehrungen betreffen insbesondere den Schutz vor unerlaubtem,
rechtswidrigem oder auch zufalligem Zugriff, Verarbeitung und Verlust, Verwendung und Mani-

pulation von Daten.

Ungeachtet der Bemiihungen der Einhaltung eines stets angemessenen hohen Standes der Sorg-
faltsanforderungen kann nicht ausgeschlossen werden, dass Informationen, die Sie uns liber das

Internet bekanntgeben, von anderen Personen eingesehen und genutzt werden.
lhre Rechte

Im Zusammenhang mit der Verarbeitung lhrer personenbezogenen Daten sind Sie zu Folgendem

berechtigt:
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Sie kénnen jederzeit Auskunft iber die Verarbeitung lhrer personenbezogenen Daten
verlangen, deren Verarbeitungszweck, die Kategorie von personenbezogenen Daten,
Empfanger:innen sowie Kriterien flr die Speicherdauer.

Sie haben das Recht auf Berichtigung und Ergdnzung lhrer verarbeiteten personenbezo-
genen Daten, sofern diese falsch oder unvollsténdig sind.

Sie haben das Recht auf Loschung lhrer Daten, sofern diese nicht rechtskonform im
Sinne der DSGVO verarbeitet werden.

Sie haben das Recht auf Einschrankung der Verarbeitung lhrer personenbezogenen Da-
ten bis Uiber die Richtigkeit oder RechtmaRigkeit der Verarbeitung entschieden wurde.

Sie haben das Recht auf Datenlibertragbarkeit, insbesondere kénnen Sie eine Kopie der
verarbeiteten personenbezogenen Daten verlangen.

Die Eingaben zu den genannten Rechten kénnen an die unter Punkt 7. dieser Erklarung genannte

Anschrift der sicher unterwegs - Verkehrspsychologische Untersuchungen GmbH gerichtet wer-

Wenn Sie der Auffassung sind, dass die Verarbeitung Ihrer personenbezogenen Daten durch uns

gegen das geltende Datenschutzrecht verstoRRt oder lhre datenschutzrechtlichen Anspriiche in

einer anderen Weise verletzt worden sind, besteht die Mdglichkeit, sich bei der zustandigen

Aufsichtsbehdrde zu beschweren. In Osterreich ist hierfiir die Datenschutzbehérde zustindig.

Unsere Kontaktdaten

Sollten Sie Fragen zu dieser Erkldarung haben oder Antrage stellen wollen, wenden Sie sich bitte

sicher unterwegs - Verkehrspsychologische Untersuchungen GmbH
Schottenfeldgasse 28/8
A-1070 Wien
Tel. +43 1/957 50 38 beziehungsweise +43 699/116 30 242

E-Mail: office@sicherunterwegs.at

Ihre Ansprechpartnerin in diesen Angelegenheiten ist Mag?. Dr™. Bettina Schiitzhofer.

Datum, Ort Akzeptiert: Name und Unterschrift
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9.6 Einverstandniserklarung zu Fotoaufnahmen im Rahmen der Pra-

xistestun g
= grdemnsn klimaaktiv : s

Energie, Mabilitat, see ﬁ unterwegs CAP

Innovation und Technologie mobil

klimaaktiv mobil — die Klimaschutzinitiative des

Bundesministeriums fiir Klimaschutz im Verkehrsbereich

Einverstindniserklarung

Ich, , erklare mich ausdriicklich mit der Anfertigung von Bild-
aufnahmen von mir im Zuge des Projekts ,,Sichere Abfolge der

Kommunikation flr das Linksabbiegen” und der spateren Veroffentlichung derselben einverstanden
und erklare, aus deren Veroffentlichung keinerlei Rechte abzuleiten oder diesbeziigliche finanzielle

Anspriiche zu stellen.

Ort, Datum: Unterschrift:
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9.7 Auszug aus dem Online-Fahrtenbuch im Rahmen der Testfahrten

= Bundesministerium H > . ™

IO NTNR A RSes of
Online-Fahrtenbuch 8.1.1 Wie sicher haben Sie
"Sichere Abfolge der <k il d

Kommunikation beim slon bel aen
Linksabbiegen” Linksabbiegemandvern mit
Testfahrten mit zwei Var|ant¢1 (Schulterbllck.-
Linksabbiegevarianten: Handzeichen-Schulterblick)
26.03.-09.04.2022 auf lhrer Testfahrt

insgesamt gefuhlt?

Im Rahmen des Aktionsprogramms

,Radfahren fur Kinder” von klimaaktiv mobil, Bitte kreuzen Sie eine
der Klimaschutzinitiative im Mobilitatsbereich Antwortmoglichkeit an.
des Bundesministeriums fur Klimaschutz,

Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und O Sicher

Technologie (BMK), fihren wir - die sicher

unterwegs - Verkehrspsychologische O Eher sicher
Untersuchungen GmbH in Kooperation mit

der CAP-Kindersicherheit GmbH - eine O Eher unsicher

Studie zur sicheren Abfolge der

Kommunikation beim Linksabbiegen unter O Unsicher

Radfahrer:innen durch.
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9.8 Detailergebnisse der Pra-Befragung (,,Baseline“-Erhebung) der
Testpersonen vor Beginn der Testfahrten

Die qualitativen Ergebnisse der Befragung der an den Testfahrten teilnehmenden Testpersonen im
Rahmen der Pra-Befragung (,,Baseline“-Erhebung) sind in Form von Kurzprofilen nachfolgend im Detail
beschrieben:

Kurzprofil zu Testperson 1: Testperson 1 ist mannlich, 39 Jahre alt, wohnhaft in Wien und ein routi-
nierter Radfahrer. Das Fahrrad wird von ihm als alltdgliches Verkehrsmittel verwendet und teilweise
auch beruflich fur Lieferdienste eingesetzt.

Fahrhdufigkeit: Testperson 1 gab an, in der warmen Jahreszeit jeden Tag oder fast jeden Tag und in
der kalten Jahreszeit mehrmals pro Woche mit dem Fahrrad unterwegs zu sein.

Verwendete Linksabbiegevariante/n, Schulterblick und Sicherheitsempfinden: Am haufigsten wendet
er die Variante B (Schulterblick-Handzeichen) beim Linksabbiegen an. Diese Variante empfindet er
auch am sichersten. Wo er diese Variante gelernt hat, kann er nicht mehr sagen. Die Varianten A (Schul-
terblick-Handzeichen-Schulterblick) und C (Handzeichen-Schulterblick) kennt er zwar, wendet er je-
doch selten an. Eine andere Variante D (und zwar nennt er hier: ,Ich biege direkt ab [Anmerkung:
gemeint ist hier ohne Handzeichen], wenn ich weiB, dass niemand hinter mir ist.“) wendet er ebenfalls
selten an. Ein rein intuitives Linksabbiegen, je nach Verkehrssituation, wendet er nicht an. Unter Schul-
terblick versteht er das Zuriickschauen tber die Schulter nach hinten (Drehung mehr als circa 90 Grad).

Radfahrkompetenz und Unfallvorgeschichte: Mit dem Fahrrad hatte er 2 Unfélle, keiner davon war
beim Linksabbiegen und bei seinen Unfillen waren keine anderen Verkehrsteilnehmer:innen invol-
viert. Seine Radfahrkompetenz im StralRenverkehr schatzt er sehr gut ein.

Empfehlungs- beziehungsweise Verdnderungsbereitschaft alternativer Linksabbiegevariante/n: Eine
andere Variante beim Linksabbiegen wiirde er nicht anwenden, auch wenn Verkehrssicherheitsex-
pert:innen eine solche empfehlen wirden.

Kurzprofil zu Testperson 2: Testperson 2 ist mannlich, 53 Jahre alt, wohnhaft in Wien und ein Alltags-
radfahrer.

Fahrhdéufigkeit: Testperson 2 gab an, in der warmen Jahreszeit jeden Tag oder fast jeden Tag und in
der kalten Jahreszeit mehrmals im Monat mit dem Fahrrad unterwegs zu sein.

Verwendete Linksabbiegevariante/n, Schulterblick und Sicherheitsempfinden: Am haufigsten wendet
er die Varianten A (Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick) und B (Schulterblick-Handzeichen) beim
Linksabbiegen an. Als Begriindung fir die Anwendung dieser Varianten nennt er die Sicherheit und
Durchfiihrbarkeit. Die beiden Varianten hat er sich selbst beigebracht. Variante C (Handzeichen-Schul-
terblick) wendet er selten an. Eine andere Variante D, und zwar: 1. ,Halber” Schulterblick (Nahbereich)
[Anmerkung: gemeint ist hier der Nahbereich der Kreuzung], 2. Handzeichen, 3. Schulterblick, 4. Even-
tuell Wiederholung, wendet er ebenfalls an. Wie oft er diese ausfiihrt, gab er nicht an. Ein rein intuiti-
ves Linksabbiegen, je nach Verkehrssituation, fiihrt er manchmal aus. Beim Anwenden der am haufigs-
ten verwendeten Linksabbiegevarianten fiihlt er sich auch sicher. Unter Schulterblick versteht er das
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Drehen des Kopfes zur Seite (Drehung bis circa 90 Grad) und den Blick weiter zur Seite. Eine Rumpf-
drehung [Anmerkung: gemeint ist hier eine mehr als circa 90 Grad-Drehung] wendet er nur an, wenn
der Blick nach hinten seines Erachtens nétig ist, um den hinteren Strallenbereich weit genug einzuse-
hen.

Radfahrkompetenz und Unfallvorgeschichte: Mit dem Fahrrad hatte er 3 oder mehr Unfalle, keiner
davon war beim Linksabbiegen. Ob Verkehrsteilnehmer:innen involviert waren, gab er nicht an. Seine
Radfahrkompetenz im Strallenverkehr schatzt er sehr gut ein.

Empfehlungs- beziehungsweise Verdnderungsbereitschaft alternativer Linksabbiegevariante/n: Eine
andere, von Verkehrssicherheitsexpert:innen empfohlene Variante beim Linksabbiegen, wiirde er
eventuell anwenden, wenn er diese als sicher und durchfiihrbar erachtet.

Kurzprofil zu Testperson 3: Testperson 3 ist weiblich, 32 Jahre alt, wohnhaft in Wien und eine Alltags-
radfahrerin, bei der das Fahrrad das ganze Jahr iber zum Einsatz kommt.

Fahrhdufigkeit: Testperson 3 gab an, sowohl in der warmen als auch in der kalten Jahreszeit jeden Tag
oder fast jeden Tag mit dem Fahrrad unterwegs zu sein.

Verwendete Linksabbiegevariante/n, Schulterblick und Sicherheitsempfinden: Am haufigsten wendet
sie die Varianten B (Schulterblick-Handzeichen) und C (Handzeichen-Schulterblick) beim Linksabbiegen
an. Mit diesen Varianten fiihlt sie sich auch eher sicher. Als Griinde fiir die Anwendung dieser Varianten
nennt sie die Gewohnheit, gibt aber an, diese Varianten je nach Verkehrsaufkommen unterschiedlich
einzusetzen. Gelernt habe sie diese Variante/n bei der freiwilligen Radfahrpriifung. Variante A (Schul-
terblick-Handzeichen-Schulterblick) wendet sie selten an und sie gibt an, beim Linksabbiegen auch in-
tuitiv, also je nach Verkehrssituation, zu handeln. Unter Schulterblick versteht sie das Zurtickschauen
Uber die Schulter nach hinten (Drehung mehr als circa 90 Grad).

Radfahrkompetenz und Unfallvorgeschichte: Mit dem Fahrrad hatte sie 2 Unfélle, einer davon war
beim Linksabbiegen. Bei den Unfadllen waren keine anderen Verkehrsteilnehmer:innen beteiligt. Ihre
Radfahrkompetenz im StraRenverkehr schatzt sie mittelmaRig ein.

Empfehlungs- beziehungsweise Verdnderungsbereitschaft alternativer Linksabbiegevariante/n: Eine
andere Variante beim Linksabbiegen wiirde sie anwenden, wenn Verkehrssicherheitsexpert:innen eine
solche empfehlen wiirden.

Kurzprofil zu Testperson 4: Testperson 4 ist mannlich, 47 Jahre alt, wohnhaft in Wien und ein routi-
nierter Alltagsradfahrer, der das Fahrrad ebenso das ganze Jahr Giber verwendet.

Fahrhdufigkeit: Testperson 4 gab an, in der warmen Jahreszeit jeden Tag oder fast jeden Tag und in
der kalten Jahreszeit mehrmals pro Woche mit dem Fahrrad unterwegs zu sein.

Verwendete Linksabbiegevariante/n, Schulterblick und Sicherheitsempfinden: Am haufigsten wendet
er Variante D beim Linksabbiegen an (= andere Variante, und zwar: Schulterblick-Handzeichen-Einord-
nen nach links zur Fahrbahnmitte-Handzeichen-Schulterblick-Abbiegen). Er gab an, sich diese Variante
selbst beigebracht zu haben und diese auch als am sichersten zu empfinden. Die Varianten A (Schul-
terblick-Handzeichen-Schulterblick), B (Schulterblick-Handzeichen) und C (Handzeichen-Schulterblick)
kennt er zwar, wendet diese jedoch selten an. Intuitiv, je nach Verkehrssituation, handelt er beim
Linksabbiegen nicht. Unter Schulterblick versteht er das Zurlickschauen Uber die Schulter nach hinten
(Drehung mehr als circa 90 Grad).
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Radfahrkompetenz und Unfallvorgeschichte: Mit dem Fahrrad hatte er 3 oder mehr Unfalle, wie viele
davon beim Linksabbiegen waren, gab er nicht an. Bei den Unfallen waren andere Verkehrsteilneh-
mer:innen involviert, und zwar andere Radfahrer:innen und Autofahrer:innen. Seine Radfahrkompe-
tenz im StralRenverkehr schatzt er sehr gut ein.

Empfehlungs- beziehungsweise Verdnderungsbereitschaft alternativer Linksabbiegevariante/n: Eine
andere Variante beim Linksabbiegen wiirde er nicht anwenden, auch wenn Verkehrssicherheitsex-
pert:innen eine solche empfehlen wirden.

Kurzprofil zu Testperson 5: Testperson 5 ist weiblich, 40 Jahre alt, wohnhaft in Himberg bei Wien und
eine Alltagsradfahrerin, die meist in der Radsaison (von Frihling bis Herbst) mit dem Fahrrad unter-
wegs ist.

Fahrhdufigkeit: Testperson 5 gab an, in der warmen Jahreszeit mehrmals pro Woche mit dem Rad zu
fahren. In der kalten Jahreszeit nutzt sie das Fahrrad seltener.

Verwendete Linksabbiegevariante/n, Schulterblick und Sicherheitsempfinden: Sie gab an, die Variante
A (Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick) beim Linksabbiegen immer anzuwenden. Diese Variante
ist sie gewohnt und sie fihlt sich auch sicher dabei. Gelernt hat sie diese Variante bei der freiwilligen
Radfahrprifung. Variante B (Schulterblick-Handzeichen) kennt sie zwar, wendet diese jedoch selten
an. Variante C (Handzeichen-Schulterblick) ist ihr nicht bekannt und ein rein intuitives Linksabbiege-
verhalten, je nach Verkehrssituation, wendet sie nicht an. Unter Schulterblick versteht sie das Zurlick-
schauen Uber die Schulter nach hinten (Drehung mehr als circa 90 Grad).

Radfahrkompetenz und Unfallvorgeschichte: Mit dem Fahrrad hatte sie noch keinen Unfall. Ihre Rad-
fahrkompetenz im StraRenverkehr schiatzt sie mittelmaRig ein.

Empfehlungs- beziehungsweise Verdnderungsbereitschaft alternativer Linksabbiegevariante/n: Eine
andere Variante beim Linksabbiegen wiirde sie anwenden, wenn Verkehrssicherheitsexpert:innen eine
solche empfehlen wiirden.

Kurzprofil zu Testperson 6: Testperson 6 ist mannlich, 25 Jahre alt, wohnhaft in Wien und ein Gele-
genheitsradfahrer, der das Fahrrad hauptsachlich in der Radsaison (von Friihling bis Herbst) nutzt.

Fahrhdufigkeit: Testperson 6 gab an, in der warmen Jahreszeit mehrmals im Monat mit dem Rad zu
fahren. In der kalten Jahreszeit nutzt er das Fahrrad seltener.

Verwendete Linksabbiegevariante/n, Schulterblick und Sicherheitsempfinden: Am haufigsten wendet
er die Varianten B (Schulterblick-Handzeichen) und C (Handzeichen-Schulterblick) beim Linksabbiegen
an. Diese habe er sich selbst beigebracht hat und diese empfindet er auch als am sichersten. Variante A
(Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick) verwendet er hingegen nie und kennt diese auch nicht. Ein
rein intuitives Linksabbiegeverhalten, je nach Verkehrssituation, wendet er nicht an. Unter Schulter-
blick versteht er das Zuriickschauen Gber die Schulter nach hinten (Drehung mehr als circa 90 Grad).

Radfahrkompetenz und Unfallvorgeschichte: Mit dem Fahrrad hatte er 3 oder mehr Unfélle, wovon
einer beim Linksabbiegen war. Bei den Unféllen waren andere Verkehrsteilnehmer:innen beteiligt, und
zwar FuBganger:innen, andere Radfahrer:innen und Autofahrer:innen. Seine Radfahrkompetenz im
StraRenverkehr schatzt er gut ein.
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Empfehlungs- beziehungsweise Verdnderungsbereitschaft alternativer Linksabbiegevariante/n: Eine
andere Variante beim Linksabbiegen wiirde er nicht anwenden, auch wenn Verkehrssicherheitsex-
pert:innen eine solche empfehlen wirden.

Kurzprofil zu Testperson 7: Testperson 7 ist weiblich, 49 Jahre alt, wohnhaft in Wien und nutzt das
Fahrrad auf ihren alltaglichen Wegen hauptsachlich in der Radsaison (von Friihling bis Herbst).

Fahrhdéiufigkeit: Testperson 7 gab an, in der warmen Jahreszeit mehrmals pro Woche mit dem Rad un-
terwegs zu sein. In der kalten Jahreszeit nutzt sie das Fahrrad seltener.

Verwendete Linksabbiegevariante/n, Schulterblick und Sicherheitsempfinden: Am haufigsten wendet
sie die Varianten A (Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick) und B (Schulterblick-Handzeichen) beim
Linksabbiegen an. Diese empfindet sie auch als die sichersten. Gelernt hat sie die Varianten bei einem
Radfahrkurs in der Schule und durch ihre Eltern. Die Variante C (Handzeichen-Schulterblick) hingegen
wendet sie nie an, andere Varianten ebenso nicht. Unter Schulterblick versteht sie das Zurtickschauen
Uber die Schulter nach hinten (Drehung mehr als circa 90 Grad).

Radfahrkompetenz und Unfallvorgeschichte: Mit dem Fahrrad hatte sie noch keinen Unfall. Ihre Rad-
fahrkompetenz im StralSenverkehr schatzt sie gut ein.

Empfehlungs- beziehungsweise Verdnderungsbereitschaft alternativer Linksabbiegevariante/n: Eine
andere Variante beim Linksabbiegen wiirde sie nicht anwenden, auch wenn Verkehrssicherheitsex-
pert:innen eine solche empfehlen wirden.

Kurzprofil zu Testperson 8: Testperson 8 ist weiblich, 30 Jahre alt, wohnhaft in Wien und eine Alltags-
radfahrerin. Das Fahrrad wird von ihr als Verkehrsmittel das ganze Jahr (iber verwendet und teilweise
auch beruflich fir Lieferdienste eingesetzt.

Fahrhdufigkeit: Testperson 8 gab an, sowohl in der warmen als auch in der kalten Jahreszeit jeden Tag
oder fast jeden Tag mit dem Fahrrad unterwegs zu sein.

Verwendete Linksabbiegevariante/n, Schulterblick und Sicherheitsempfinden: Ihre am haufigsten ver-
wendeten Varianten beim Linksabbiegen sind Variante A (Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick)
und Variante C (Handzeichen-Schulterblick). Diese Varianten empfindet sie auch am sichersten. Auf
die Frage, wo sie ihre am haufigsten verwendeten Variante/n gelernt hat, gab sie an, diese lber einen
Radfahrkurs in der Schule und Gber ihre Eltern gelernt zu haben. Weiters gab sie an, sich diese auch
selbst beigebracht zu haben. Variante B (Handzeichen-Schulterblick) kennt sie zwar, wendet diese aber
selten an. Ebenso gab sie an, beim Linksabbiegen auch intuitiv, je nach Verkehrssituation, zu handeln.
Unter Schulterblick versteht sie das Zuriickschauen tber die Schulter nach hinten (Drehung mehr als
circa 90 Grad).

Radfahrkompetenz und Unfallvorgeschichte: Mit dem Fahrrad hatte sie noch keinen Unfall. Ihre Rad-
fahrkompetenz im StraBenverkehr schatzt sie gut ein.

Empfehlungs- beziehungsweise Verdnderungsbereitschaft alternativer Linksabbiegevariante/n: Eine
andere Variante beim Linksabbiegen wiirde sie anwenden, wenn Verkehrssicherheitsexpert:innen eine
solche empfehlen wiirden.

Zu Testperson 9 (weiblich) liegen aufgrund des Abbruchs der Studienteilnahme keine Angaben vor.
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9.9 Detailergebnisse der Post-Befragung der Testpersonen nach Ab-
schluss der Testfahrten

Die Detailergebnisse der qualitativen Interviews der Testpersonen nach den Testfahrten sind in Form
von kurzen Erfahrungsberichten nachfolgend beschrieben:

Post-Befragung mit Testperson 1 (mannlich, 39 Jahre) am 21. April 2022: Testperson 1 fiihrte ihre
Testfahrten in Wien durch. Der Studienteilnehmer startete in der ersten Woche mit der Linksabbiege-
variante C (Handzeichen-Schulterblick) und fiihrte in der 2. Woche die Variante A (Schulterblick-Hand-
zeichen-Schulterblick) aus. Er berichtete, dass ihm Variante C schwerer gefallen sei und, dass er es auch
riskanter findet, vor dem Handzeichen keinen Schulterblick auszufiihren. Die Testfahrten haben ihm
bewusst gemacht, dass das Linksabbiegeverhalten auch davon abhangig sei, welche Verkehrssituation
Radfahrer:innen vorfinden, beispielsweise, ob Kreuzungen stark oder schwach befahren sind, ob sie
gut einsehbar sind oder nicht, ob sie ein- oder mehrspurig sind und, ob die StralRe trocken oder nass
ist. Er merkte auch an, dass sowohl der Einsatz der Variante A als auch der Variante C bei niedrigem
Verkehrsaufkommen leichter sei. Bei Variante A dauere der Vorgang: Zuriickschauen-Handzeichen ge-
ben-Zuriickschauen langer als bei Variante C. Die Aufmerksamkeit wieder nach vorne zu richten, ginge
bei Variante C schneller. Ebenso wiére es leichter, Variante C einzusetzen, wenn das Verkehrsaufkom-
men gering ist, da er sich hier eher traue, vor dem Handzeichen keinen Schulterblick zu machen. Bei
hohem Verkehrsaufkommen wiirde er eher zu Variante C tendieren, da es ihm hier wichtiger wiére, das
Handzeichen schnell anzuzeigen und die Aufmerksamkeit wieder rasch auf den Verkehr vor ihm ge-
richtet zu haben. Bei mittlerem Verkehrsaufkommen wiirde er Variante B (Schulterblick-Handzeichen)
anwenden. Als kritisch habe er keine Verkehrssituation empfunden.

Verdnderungsbereitschaft beim Linksabbiegen nach den Testfahrten: Die Testfahrten hatten keinen
Einfluss auf das gewohnte Linksabbiegeverhalten von Studienteilnehmer 1. Er habe in den Testfahrten
zwar Variante A (Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick) aus den oben angegebenen Griinden prafe-
riert, wiirde aber bei seiner gewohnten Variante B (Schulterblick-Handzeichen) bleiben.

Post-Befragung mit Testperson 2 (mannlich, 53 Jahre) am 21.04.2022: Testperson 2 fiihrte ihre Test-
fahrten in Wien durch. Der Studienteilnehmer startete ebenfalls in der ersten Woche mit der Linksab-
biegevariante C (Handzeichen-Schulterblick) und fiihrte in der 2. Woche die Variante A (Schulterblick-
Handzeichen-Schulterblick) aus. Er gab an, dass ihm Variante C schwerer gefallen sei, da er es gewohnt
sei, vor dem Handzeichen zu schauen (meist fuhrt er die Varianten A und B aus, in welchen der Schul-
terblick vor dem Handzeichen erfolgt). Wenn ihm die Verkehrssituation zu heikel erschien, hat er dies
auch gemacht. Er berichtete von einer Situation, als ein Auto stark hinter ihm einbremste, als er das
linke Handzeichen machte, ohne vorher zu schauen. Diese Situation bezeichnete er zwar nicht als kri-
tisch, aber als heikel. Auf die Frage, ob er nach den Testfahrten seine gewohnte/n Linksabbiegevarian-
ten (A, B) verdndern wiirde, antwortete er: , Nein, ich schaue fast immer vor dem Handzeichen zuriick,
meine Technik ist eh gut.”

Verdnderungsbereitschaft beim Linksabbiegen nach den Testfahrten: Die Testfahrten hatten keinen
Einfluss auf das gewohnte Linksabbiegeverhalten von Studienteilnehmer 2. In den Testfahrten prafe-
rierte er Variante A (Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick), welche er in seinen Alltagsfahrten mit
dem Fahrrad ohnehin haufig einsetzt.
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Post-Befragung mit Testperson 3 (weiblich, 32 Jahre) am 25.04.2022: Testperson 3 fiihrte ihre Test-
fahrten in Wien durch. Die Studienteilnehmerin startete in der ersten Woche mit der Linksabbiegeva-
riante A (Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick) und fihrte in der 2. Woche die Variante C (Handzei-
chen-Schulterblick) aus. Sie berichtete, dass ihr durch die Testfahrten bewusst geworden sei, dass ihr
gewohntes Verhalten beim Linksabbiegen eher intuitiv sei und sie dieses von der Verkehrssituation
abhédngig mache. Wenn sie beispielsweise ein Auto hinter sich wahrnimmt, schaue sie vor dem Hand-
zeichen zurlick. Grundsatzlich laufe bei ihr der Vorgang des Zuriickschauens und Handzeichen Gebens
aber eher gleichzeitig ab, daher war sie es auch gewohnt, den Schulterblick eher zur Seite auszufiihren
(Drehung des Kopfes bis circa 90 Grad) [Anmerkung: Bei der Prd-Befragung gab sie jedoch an, unter
Schulterblick den Blick tiber die Schulter nach hinten (Drehung mehr als circa 90 Grad) zu verstehen].
Die getestete Variante A fand sie im Prinzip sicherer, da sie sich vor dem Linksabbiegemandver einen
Uberblick verschaffen konnte. Da sie diese Variante aber nicht gewohnt sei, empfand sie die Abfolge:
Zurickschauen-Handzeichen geben-Zurilickschauen als langwierig. Eine kritische Situation sei bei den
Linksabbiegemandvern nicht entstanden, sie berichtete aber von einer generellen Verkehrssituation,
bei der ihr ein/e andere/r Verkehrsteilnehmer:in den Vorrang genommen habe. Auf die Frage, ob sie
nach den Testfahrten ihre gewohnte/n Linksabbiegevarianten (B, C, D-intuitiv/je nach Verkehrssitua-
tion) verdndern wiirde, antwortete sie: ,,Ich habe bemerkt, dass ich beim Linksabbiegen jetzt éfter vor
dem Handzeichen zuriickschaue und ich auch den Schulterblick mehr nach hinten mache [Anmerkung:
Drehung mehr als circa 90 Grad]. Ich denke, die Variante C [Anmerkung: Handzeichen-Schulterblick]
wird bei mir weniger werden. Ich werde beim Linksabbiegen jetzt noch situationsabhdngiger reagie-

“”

ren.

Verdnderungsbereitschaft beim Linksabbiegen nach den Testfahrten: Die Tatsache, dass Testperson 3
angab, nach den Testfahrten bei ihren alltaglichen Radfahrten verstarkt vor dem Handzeichen zuriick-
zuschauen sowie beim Linksabbiegen noch situativer zu handeln, kann als Veranderungsbereitschaft
bei der Abfolge des Linksabbiegens interpretiert werden. In den Testfahrten selbst war keine eindeu-
tige Praferenz fir eine der beiden vorgegebenen Varianten anhand der Post-Befragung zu erkennen.

Post-Befragung mit Testperson 4 (mannlich, 47 Jahre) am 26.04.2022: Testperson 4 fiihrte ihre Test-
fahrten in Wien durch. Der Studienteilnehmer startete in der ersten Woche mit der Linksabbiegevari-
ante C (Handzeichen-Schulterblick) und fihrte in der 2. Woche die Variante A (Schulterblick-Handzei-
chen-Schulterblick) aus. Er berichtete, dass er durch die Testfahrten die Erkenntnis hatte, dass die Ab-
folge: Zurlickschauen-Handzeichen bei ihm eigentlich ein Vorgang seien und er diese Abfolge eher
gleichzeitig mache, da er dadurch auch besser zuriickschauen kdnne, wenn der linke Arm bereits zur
Seite ausgestreckt sei. Grundsatzlich findet er die Variante A sicherer, da er es gewohnt sei, auch zu
schauen, wenn er das Handzeichen gibt. Er merkt jedoch auch an, dass er die Variante C am Radweg
heikler sehe und er diese eher im StraBenverkehr anwenden wiirde, da er dadurch als Radfahrer selbst-
bewusster auftreten kdnne. Eine kritische Situation sei bei seinen Linksabbiegemandvern nicht ent-
standen.

Verdnderungsbereitschaft beim Linksabbiegen nach den Testfahrten: In den Testfahrten selbst war
eine Praferenz flr Variante A (Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick) anhand der Post-Befragung zu
erkennen. Sein Linksabbiegeverhalten wiirde Studienteilnehmer 4 aufgrund der Testfahrten allerdings
nicht verandern und bei seiner gewohnten Variante D: Schulterblick-Handzeichen-Einordnen zur Fahr-
bahnmitte nach links-Handzeichen-Schulterblick-Abbiegen bleiben.
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Post-Befragung mit Testperson 5 (weiblich, 40 Jahre) am 27.04.2022: Testperson 5 fiihrte ihre Test-
fahrten in Himberg bei Wien durch. Die Studienteilnehmerin startete in der ersten Woche mit der
Linksabbiegevariante A (Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick) und flhrte in der 2. Woche die Vari-
ante C (Handzeichen-Schulterblick) aus. Sie gab an, dass sie sich mit Variante A sicherer gefiihlt habe,
obwohl sie manchmal auf den 2. Schulterblick nach dem Handzeichen vergessen habe. Variante A ist
auch ihre gewohnte Variante beim Linksabbiegen. Die Variante C hat sie zwar ohne auftretende Prob-
leme durchgefiihrt, da die Verkehrssituation einfacher gewesen sei [Anmerkung: ihre Teststrecke mit
dem Fahrrad befand sich in ihrer Heimatgemeinde Himberg bei Wien], sie habe sich mit dieser Variante
dennoch unsicherer gefiihlt. Sie berichtete von keiner kritischen Situation bei ihren Linksabbiegema-
novern, merkte aber grundsatzlich an, dass sie sich nach den Testfahrten vornehme, das Handzeichen
noch selbstbewusster zu geben.

Verdnderungsbereitschaft beim Linksabbiegen nach den Testfahrten: Die Testfahrten hatten keinen
Einfluss auf das gewohntes Linksabbiegeverhalten von Testperson 5. In den Testfahrten praferierte sie
Variante A (Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick), welche sie in ihren Alltagsfahrten mit dem Fahr-
rad ohnehin anwendet.

Post-Befragung mit Testperson 6 (méannlich, 25 Jahre) am 05.05.2022: Testperson 6 flihrte ihre Test-
fahrten in Wien durch. Der Studienteilnehmer startete in der ersten Woche mit der Linksabbiegevari-
ante A (Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick) und fiihrte in der 2. Woche die Variante C (Handzei-
chen-Schulterblick) aus. Er gab an, dass er es normalerweise gewohnt sei, die Varianten B (Schulter-
blick-Handzeichen) und C (Handzeichen-Schulterblick) bei seinen Linksabbiegemandvern zu verwen-
den. Die getestete Variante A (Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick), die er normalerweise nie ver-
wendet, empfand er daher als einen zu langen Vorgang. Aus diesem Grund habe er sich damit auch
nicht sicher gefiihlt. Obwohl er den Schulterblick vor dem Handzeichen wichtig findet, sei es fir ihn
noch wichtiger, die Verkehrssituation beim Linksabbiegen vor ihm im Auge zu behalten, um Zeit zum
Reagieren zu haben (beispielsweise zu bremsen, falls notwendig). Von einer kritischen Situation bei
den Linksabbiegemandvern berichtete er nicht. Die Testfahrten haben ihm bewusst gemacht, dass sein
Kommunikationsverhalten beim Linksabbiegen intuitiver sei, als er angenommen hatte und er seine
gewohnten Varianten B und C je nach Verkehrssituation einsetze.

Verdinderungsbereitschaft beim Linksabbiegen nach den Testfahrten: Fiir Testperson 6 hatten die Test-
fahrten keinen Einfluss auf das gewohnte Linksabbiegeverhalten. In den Testfahrten selbst war keine
eindeutige Praferenz fir eine der beiden vorgegebenen Varianten anhand der Post-Befragung zu er-
kennen.

Post-Befragung mit Testperson 7 (weiblich, 49 Jahre) am 06.05.2022: Testperson 7 fiihrte ihre Test-
fahrten in Wien durch. Die Studienteilnehmerin startete in der ersten Woche mit der Linksabbiegeva-
riante A (Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick) und fiihrte in der 2. Woche die Variante C (Handzei-
chen-Schulterblick) aus. Sie berichtete, dass sie sich mit Variante A sicherer gefiihlt hat, da sie grund-
satzlich immer zuriickschaut, bevor sie das Handzeichen gibt, ihr Schulterblick ist ebenfalls immer ein
Schauen nach hinten (mehr als circa 90 Grad). Da sie auch viel mit ihrer Tochter auf dem Fahrrad un-
terwegs ist (und diese meist hinter ihr fahrt), ist es ihr wichtig, die Verkehrssituation hinter sich im Blick
zu haben. Variante C war deutlich schwieriger fiir sie und sie wendet diese auf ihren alltaglichen Fahr-
ten nie an, das begriindet sie folgendermaRen: , Es verunsichert mich, wenn ich den Verkehr hinter mir
nicht im Blick habe, ich muss darauf vertrauen kénnen, dass das Kfz mich nicht iiberholt, wenn ich nach
links abbiegen méchte und das kann ich nur, wenn ich vor dem Handzeichen zuriickschaue.” Kritische
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Situationen sind bei den Linksabbiegemandvern keine entstanden, sie berichtete aber von einer unan-
genehmen Situation auf ihrer Radroute, wo der Radweg bei einer Kreuzung plotzlich endet und das
Uberqueren fiir Radfahrer:innen riskant ist, speziell bei hohem Verkehrsaufkommen. Grundsétzlich
fahrt sie lieber auf dem Radweg als auf der StralSe, bemangelt aber die teilweise fehlende Infrastruktur
auf ihren Radrouten.

Verdnderungsbereitschaft beim Linksabbiegen nach den Testfahrten: Die Testfahrten hatten keinen
Einfluss auf das gewohntes Linksabbiegeverhalten von Testperson 7. In den Testfahrten praferierte sie
Variante A (Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick), welche sie in ihren Alltagsfahrten mit dem Fahr-
rad (neben der Variante B: Schulterblick-Handzeichen) ohnehin haufig einsetzt.

Post-Befragung mit Testperson 8 (weiblich, 30 Jahre) am 16.05.2022: Testperson 8 fiihrte ihre Test-
fahrten in Wien durch. Die Studienteilnehmerin startete in der ersten Woche mit der Linksabbiegeva-
riante A (Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick) und fiihrte in der 2. Woche die Variante C (Handzei-
chen-Schulterblick) aus. Da sie das Fahrrad ebenso fiir berufliche Zwecke (Lieferdienste) einsetzt, fan-
den ihre Testfahrten hauptsachlich im Rahmen ihrer Arbeitswege statt. Sie berichtete davon, dass ihr
bewusst geworden sei, dass sie ihr Linksabbiegeverhalten oft von der jeweiligen Verkehrssituation ab-
hangig macht und sie beim Radfahren auch ihren Horsinn einsetzt. Prinzipiell sei ihr die Variante C
leichter gefallen, da sie diese eher gewohnt sei als Variante A [Anmerkung: In der Pra-Befragung gab
die Studienteilnehmerin an, dass sie sowohl Variante A als auch Variante C hdufig beim Linksabbiegen
anwendet]. Da sie beruflich bedingt meist einen grofen Rucksack beim Radfahren tragt, falle ihr das
Zurickschauen vor beziehungsweise nach dem Handzeichen generell schwerer, sie gab aber an, dass
sie Variante C beim Linksabbiegen auch ohne das Tragen eines Rucksacks am Fahrrad eher gew6hnt
sei. Die Studienteilnehmerin betonte jedoch auch, dass das Zuriickschauen vor dem Handzeichen gut
sei, speziell, wenn viel Verkehr oder wenig Platz ist. Von einer kritischen Situation im Rahmen der Test-
fahrten berichtete sie nicht, jedoch hatte sie einen Fahrradunfall auf ihren beruflichen Wegen (auBer-
halb des Studiensettings), bei dem eine FuBRgangerin involviert war. Sie konnte daher ihre Testfahrten
nur bis 6. April 2022 durchfiihren (von ihr liegen aus diesem Grund keine Auswertungsergebnisse in
den letzten 3 Tagen vor Abschluss der Testfahrten vor (siehe auch Punkt 6.4 Ergebnisse der Testfahr-
ten).

Veriinderungsbereitschaft beim Linksabbiegen nach den Testfahrten: Die Testfahrten hatten keinen
Einfluss auf das gewohntes Linksabbiegeverhalten von Testperson 8. In den Testfahrten praferierte sie
Variante C (Handzeichen-Schulterblick), welche sie in ihren Alltagsfahrten mit dem Fahrrad (neben der
Variante A: Schulterblick-Handzeichen-Schulterblick und der Variante D: intuitiv/je nach Verkehrssitu-
ation) ohnehin haufig einsetzt.
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