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Kurzfassung

Der Anteil der ab 65-Jahrigen an allen im StraRenverkehr mit dem Fahrrad Verungliickten
betrug 16,1 % im Jahr 2022. Der entsprechende Anteil getéteter Radfahrer lag mit 56,4 %
wesentlich hoher. Damit ist diese Altersgruppe, deren Bevolkerungsanteil 21,1 % betragt,
in der amtlichen Unfallstatistik zu den getoteten Radfahrern deutlich iberreprasentiert.
Die fortschreitende demografische Entwicklung und gesamtgesellschaftliche Trends wer-
den zu einer haufigeren Nutzung des Fahrrads in dieser Zielgruppe beitragen. Im Zuge die-
ser Entwicklung besteht die wichtige Aufgabe, die Verkehrssicherheit von Rad fahrenden
Seniorinnen und Senioren zu erhalten und zu verbessern. Das betrifft auch diejenigen Al-
teren, die ein Fahrrad mit Elektroantrieb nutzen.

Die vorliegende SENIORRIDE-Studie untersucht die psychologischen Aspekte des Radfah-
rens dlterer Menschen. Sie orientiert sich inhaltlich und methodisch an den beiden BASt-
Vorgangerstudien SENIORLIFE und SENIORWALK, die die dlteren Autofahrer und die alte-
ren FuRganger zum Thema hatten. Grundlegend fiir die SENIORRIDE-Studie ist eine Repra-
sentativbefragung (N = 2.031) in der Zielgruppe der ab 65-Jdhrigen. Zielsetzung dieser Stu-
die ist es, theoriegeleitet die Zusammenhange zwischen den unterschiedlichen Personen-
merkmalen und dem Fahrradfahren detailliert zu untersuchen.

Neben einer Darstellung deskriptiver Ergebnisse erfolgt eine detaillierte Beschreibung von
sieben identifizierten Radfahrertypen. In dieser Beschreibung gehen neben der Einstellung
zum Radfahren auch soziodemografische Merkmale sowie verkehrsbezogene (z. B. Rad-
fahrgewohnheit) und verkehrssicherheitsrelevante Merkmale (z. B. Handlungskompe-
tenzerwartung) ein. Die sieben Radfahrertypen unterscheiden sich signifikant im Hinblick
auf eine Reihe dieser Merkmale, jedoch nicht in der Unfallbeteiligung als Radfahrende.

Die Relevanz der theoretischen Modelle zur Erklarung des gewohnheitsmaRigen Radfah-
rens, des zukiinftigen Radfahrens, der Unfallbeteiligung und der Haufigkeit berichteter
VerstoRe wurde im Rahmen von Pfadanalysen bestatigt. Die Ergebnisse bestdtigen auch
die Bildung von Radfahrertypen lber die Einstellung zum Radfahren. Das zukiinftige Rad-
fahren wird am besten durch die Gewohnheit des Radfahrens vorhergesagt und durch die
Einstellung zum Radfahren. Den starksten Einfluss auf das gewohnheitsméaRige Radfahren
hat die Einstellung zum Radfahren. Relevante Einflussfaktoren auf die Gewohnheit des
Radfahrens und auf das zukiinftige Radfahren sind auRerdem die Einschatzung der Ge-
sundheit und die Wahrnehmung von Leistungsdefiziten. Den starksten Einfluss auf das
schnelle Radfahren hat die Erwartung der Radfahrer, sicher Radfahren zu kénnen. Das Be-
gehen von VerstéRen wird am besten durch die Erwartung, sicher Radfahren zu kénnen,
sowie durch die Gewohnheit, schnell zu fahren, erklart.

Basierend auf den Ergebnissen werden MalRnahmen fiir dltere Radfahrer und Radfahrerin-
nen insgesamt oder auch fiir bestimmte Radfahrertypen im Hinblick auf eine Verbesse-
rung der Sicherheit sowie auf eine Anpassung der persénlichen Mobilitatsstrategie emp-
fohlen, die sich im Wesentlichen auf eine gezielte Sicherheitskommunikation beziehen.
Dariiber hinaus ergeben sich aus den vorliegenden Ergebnissen auch Hinweise fiir weitere
MaRBnahmen, mit denen die Sicherheit und Attraktivitdt des Radfahrens von Seniorinnen
und Senioren erhéht werden kdnnte.
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Abstract

SENIORRIDE - Cycling in old age

The proportion of people aged 65 and older in all road traffic accidents involving cyclists
was 16.1% in 2022. The corresponding proportion of cyclists killed was significantly higher
at 56.4%. This means that this age group, which accounts for 21.1% of the population, is
significantly overrepresented in the official accident statistics for cyclists killed. The ongoing
demographic development and overall so-cial trends will contribute to more frequent use
of the bicycle in this age group. In the course of this development, it is important to
maintain and improve the road safety of senior citizens who cycle. This also applies to older
people who use a pedal-assist electric bicycle.

This SENIORRIDE study examines the psychological aspects of cycling among older people.
In terms of content and methodology, it is based on the two BASt predecessor studies
SENIORLIFE and SENIORWALK, which focused on older car drivers and older pedestrians.
The SENIORRIDE study is based on a representative survey (N=2,031) of the 65+ target
group. The aim of this study is to examine in detail the correlations between the various
personal characteristics and cycling using a theory-driven approach.

In addition to a presentation of descriptive results, a detailed description of seven
identified cyclist types is provided. The cyclist types are based on attitudes towards cycling,
socio-demographic characteristics as well as traffic-related (e.g. cy-cling habit) and traffic
safety-related characteristics (e.g. expected ability to act). The seven cyclist types differ
significantly with regard to a number of these characteristics, but not in terms of accident
involvement as cyclists.

The relevance of the theoretical models for explaining habitual cycling, future cycling,
accident involvement and the frequency of reported violations was confirmed in path
analyses. The results also confirm the formation of cyclist types via attitudes towards
cycling. Future cycling is best predicted by the habit of cycling and by the attitude towards
cycling. Attitudes towards cycling have the strongest influence on habitual cycling. Other
relevant factors influencing the habit of cycling and future cycling are the assessment of
health and the perception of performance deficits. The strongest influence on fast cycling is
the cyclist's expectation of being able to cycle safely. The expectation of being able to cycle
safely and the habit of cycling fast are the best explanations for committing violations.

Based on the results, measures are recommended for older cyclists as a whole or for
certain types of cyclists with a view to improving safety and adapting personal mobility
strategies, which essentially relate to targeted safety communication.

In addition, the results also provide indications of further measures that could be taken to
increase the safety and attractiveness of cycling for senior citizens.
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1 Einleitung

1.1 Zielsetzung

Die Altersgruppe der ab 65-Jdhrigen ist in 2022 mit einem Anteil von 21,1 % in der Bevol-
kerung vertreten. Der Anteil dieser Altersgruppe in der Gesamtgruppe aller verungliickten
Radfahrer betrdgt 16,1 % und liegt damit deutlich unter ihrem Bevélkerungsanteil. Mit der
sich fortsetzenden demografischen Entwicklung ist eine erhdhte Anzahl alterer Radfahrer
zu erwarten. Damit verbunden wird auch eine Zunahme der Unfélle sein, an denen éltere
Radfahrer beteiligt sind. Das Gleiche trifft auch auf andere Arten der Verkehrsteilnahme
zu, wie zum Beispiel auf das Autofahren oder Zufullgehen. Wie aus verschiedenen Studien
hervorgeht, hat sich das Mobilitatsverhalten aufgrund von Corona seit 2020 deutlich ver-
andert. Auch die Unfallzahlen sind in erheblichem MaRe davon beeinflusst worden (Kapi-
tel 3.2). Daher wiirde die Darstellung der Zahlen ausschlieRlich aus dieser Zeit ein verzerr-
tes Bild der Situation alterer Radfahrer vermitteln. Vor diesem Hintergrund werden auch
die fiir die vorliegenden Studie erhobenen Hiufigkeiten des Radfahrens Alterer in 2022 in
einem gewissen Ausmalfs immer noch unter dem Einfluss von Corona zu verstehen sein.
Trotz eines solchen Einflusses wird davon ausgegangen, dass die Zusammenhange zwi-
schen Personenmerkmalen und dem berichteten Verhalten alterer Radfahrer davon weit-
gehend unberihrt bleiben.

Im Zuge der demografischen Entwicklung besteht das libergeordnete Ziel der Verkehrssi-
cherheitsarbeit, die Verkehrssicherheit von Seniorinnen und Senioren zu erhalten und zu
verbessern. Das betrifft insbesondere auch die Radfahrer unter den Alteren, unter denen
die Nutzung von Fahrradern mit Elektroantrieb in den vergangenen Jahren eine zuneh-
mende Verbreitung erfahren hat. Daher wird auch ein Blick auf den Besitz, die Nutzung
dieses Verkehrsmittels und auf die Griinde fiir diese Nutzung gerichtet. In der vorliegen-
den Studie werden die Kenntnisse zum Thema altere Radfahrer deutlich erweitert. Das be-
trifft das verkehrssicherheits- und mobilitdtsrelevante Wissen tiber die Gesamtgruppe der
dlteren Radfahrer sowie das Wissen (iber relevante Teilgruppen dieser Gesamtgruppe. Ins-
besondere kommunikative MaBnahmen profitieren von wissenschaftsbasierten Kenntnis-
sen Uber Radfahrertypen, um eine gezielte Ansprache mit spezifischen Botschaften ausar-
beiten zu kénnen.

Die in dieser Studie gebildete Radfahrertypologie basiert auf den erwarteten Konsequen-
zen und Einstellungen des Radfahrens, die in der Sozialpsychologie als relativ stabil Perso-
nenmerkmale verstanden werden. Diese Typologie besitzt eine theoretische Begriindung,
die in Kapitel 4.4.4 dargelegt wird. Damit unterscheidet sich dieser Segmentierungsansatz
von den bisherigen Ansatzen zur Typbildung deutlich, die explizit keinen Theoriebezug auf-
weisen. AuBerdem ist eine Besonderheit der Typologie dieser Studie darin zu sehen, dass
sie sich explizit auf die dlteren Radfahrer bezieht, die durch eine face-to-face-Befragung
mit einer Alterspanne zwischen 65 und 91 Jahren vertreten sind. Onlinebefragungen, wie
sie haufig zur Bildung von Typen verwendet werden, erreichen altere Menschen oft nicht
in hinreichendem Umfang.

Um die aktive Mobilitat als ein wichtiger Beitrag zur Nachhaltigkeit und zur Verbesserung
der geistigen und korperlichen Gesundheit zu starken, ist ein besseres Verstandnis Gber
die Determinanten einer aktiven Mobilitat erforderlich. Das heif3t u. a., die
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Einflussfaktoren auf die Wahl und Nutzung des Fahrrads naher zu ergriinden. In der vorlie-
genden Studie wird daher auch der Frage nachgegangen, welche Personenmerkmale bei
der Wahl zwischen dem Rad- und Autofahren in der Gruppe der Seniorinnen und Senioren
eine wichtige Rolle spielen und wie diese Merkmale zuverldssig gemessen werden kdnnen
(Kapitel 4.4.4). MaRnahmen, die sich auf die Verkehrsmittelwahl des Fahrrads beziehen,
sollten gleichzeitig den Sicherheitsaspekt beim Radfahren im Fokus haben.

Ein weiteres Ziel dieser Studie besteht darin, aus den Ergebnissen folgende Empfehlungen
fir und Hinweise auf mogliche MaRnahmen abzuleiten: (1) Empfehlungen kommunikati-
ver MalRnahmen zum Erhalt und zur Verbesserung der Sicherheit alterer Radfahrer, (2)
Hinweise auf Moglichkeiten zur Steigerung des Interesses und der Bereitschaft, in Zukunft
haufiger Rad zu fahren, (3) Hinweise auf Mdoglichkeiten, die Verkehrsmittelwahl zwischen
Fahrrad und Auto zu Gunsten des Fahrrads zu verdndern, und (4) Hinweise darauf, welche
(psychologischen) Aspekte bei der Entscheidung von InfrastrukturmaBnahmen oder MalR-
nahmen, die die ortliche Verkehrsregelung und Signalisierung betreffen, dienlich sein kén-
nen.

Weiterhin lassen sich mit den Ergebnissen der Studie folgende Fragen beantworten: Wie
hoch wird die eigene Fahigkeit eingeschatzt, sicher Rad zu fahren, und von welchen Perso-
nenmerkmalen ist diese Einschatzung abhangig? Was beeinflusst das gewohnheitsmalige
Radfahren? Wie wird die soziale und nicht-soziale Verkehrsumwelt (z. B. Infrastruktur) von
dlteren Radfahrern wahrgenommen? Welche mit dem Radfahren verbundenen Probleme
oder Barrieren werden von dlteren Radfahrern berichtet. Welche Einstellungen und Er-
wartungen haben Altere zum Radfahren? Wie gut kann das zukiinftige Radfahren, die Be-
teiligung an Radunfallen oder das Begehen von Verstofen beim Radfahren durch die theo-
retisch abgeleiteten Modellfaktoren erklart werden? Welche Radfahrertypen kénnen auf
der Basis einer Einstellungen-Segmentierung klar und eindeutig identifiziert werden? Und
wie lassen sich diese Typen durch weitere demografische und psychologische Merkmale
beschreiben? Welche kommunikativen Mafnahmen mit welchen Botschaften kénnen
Uber welche kommunikativen Kanéle auf die Gesamtgruppe oder auf einzelne Radfahrer-
typen ausgerichtet werden? Ein unmittelbarer Vergleich dieser Typologie mit anderen
Radfahrertypologien, wie zum Beispiel die der Gesellschaft fiir Innovative Marktforschung
(GIM), ist nicht moglich, da dort auch die Jingeren ab 18 Jahren miteinbezogen sind.

Um diese Fragen beantworten zu kdnnen, wurden im Rahmen einer Reprasentativbefra-
gung 2.031 Personen in standardisierten personlich-miindlichen Interviews ausfihrlich zu
verkehrssicherheits- und mobilitatsrelevanten Aspekten des Radfahrens befragt. Es wur-
den Personen ab 65 Jahren in die Stichprobe aufgenommen (Kapitel 4.3). Vergleiche mit
den deskriptiven Ergebnissen des ,Fahrrad Monitors”, eine vom SINUS-Institut durchge-
flhrte und vom Bundesministerium flr Digitales und Verkehr (BMDV) geférderte repra-
sentative Onlinebefragung (SINUS, 2023), kénnen nicht unmittelbar vorgenommen wer-
den, da die dlteren Radfahrer dort lediglich bis zu einem Alter von 69 Jahren vertreten
sind. Das Alter der Befragten der vorliegenden Studie reicht von 65 bis 91 Jahren.

1.2 Einbettung der Studie in die BASt-Forschung

Das Thema Radfahren hat sich in den vergangenen Jahren zu einem Forschungsschwer-
punktthema der Bundesanstalt fir StraRen- und Verkehrswesen (BASt) entwickelt, das
Uber verschiedenen Fachdisziplinen die verhaltensbezogenen, infrastrukturellen, fahrzeug-
technischen und biomechanischen Aspekte abdeckt (KoBmann et al. 2021). Der Fokus auf

BASt / M 357



dltere Radfahrer war bislang in der BASt wenig berlcksichtigt worden (Steffens, Pfeiffer

& Schreiber, 1999). Im Rahmen einer neuen Forschungsausrichtung der BASt, die sich der
»aktiven Mobilitat” zuwendet, wird dieser Thematik in Zukunft deutlich mehr Raum gege-
ben werden als in friiheren Jahren.

Nachfolgend werden BASt-Projekte aufgefiihrt, die sich in den vergangenen zehn Jahren
schwerpunktmaRig mit Radfahrern oder Pedelecfahrern befasst haben, jedoch nicht oder
nicht primér auf die Zielgruppe der Alteren ausgerichtet waren:

e SicherheitskenngroRen flir den Radverkehr (82.0361, 2013),
¢ Radpotenziale im Stadtverkehr (FE 70.0819, 2013),

¢ Flhrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf innerortlichen HauptverkehrsstraBen
(FE 77.0496, 2015),

e Verkehrssicherheit von Radfahrern — Analyse sicherheitsrelevanter Motive, Einstellun-
gen und Verhaltensweisen (F1100.4311016, 2016),

e Wahrnehmungspsychologische Analyse der Radfahraufgabe (FE 82.0566, 2016),
¢ Flhrung des Radverkehrs an Landstrallen (FE 21.0055, 2020),

¢ Analyse der Merkmale und des Unfallgeschehens von Pedelecfahrern (FE 82.0693,
2021),

e Entwicklung einer Methodik zur Untersuchung der Determinanten der Routenwahl von
Radfahrern (FE 82.0673, 2021),

¢ Sicheres Radfahren in einem gemeinsam genutzten Stralenraum (Heft A 44, 2021),

e Interdisziplindrer Ansatz zur Analyse und Bewertung von Radverkehrsunfallen (FE
82.0658, 2022),

¢ Nutzung von Mobiltelefonen beim Radfahren: Pravalenz, Nutzermerkmale und Gefah-
renpotenziale (F1100.4317015, 2022),

e Pilotversuch des Rechtsabbiegens von Rad Fahrenden bei Rot (FE 82.0690, 2022).

Erkenntnisse liber die Haufigkeit der Verkehrsteilnahme alterer Radfahrer werden auch in
einer Reihe von BASt-Studien berichtet, deren Fokus auf dltere Autofahrer oder dltere
FulRganger ausgerichtet sind (u. a. Jansen et al., 2001; Rudinger et al., 2015; Schubert,
Gracman & Bartmann, 2018; Holte, 2018a, 2021a, 2021b).

Wie bereits in den vorangegangenen BASt-Studien SENIORL/FE (Holte, 2018a) und SENIOR-
WALK (Holte, 2021a) wird das Mobilitatsverhalten in einer konkreten Verkehrssituation
bewusst oder unbewusst durch eine Struktur unterschiedlicher Erwartungen gesteuert
(Holte, 2012), die ihrerseits von verschiedenen Personenmerkmalen oder Merkmalen der
Verkehrssituation (z. B. Infrastruktur) und der Fahrzeugtechnik beeinflusst werden. Naher
Ausfiihrungen hierzu finden sich in Kapitel 4.1.
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2 Unfallstatistik

2.1 Verungliickte und Getotete

Insgesamt verungliickten in Deutschland im Jahr 2022 12.191 Personen im Alter ab 65 Jah-
ren mit dem Fahrrad im StraBenverkehr, 150 Personen tddlich, 2.780 schwerverletzt und
9.261 leichtverletzt. Der Anteil der ab 65-Jahrigen an allen im StraRenverkehr mit dem
Fahrrad Verunglickten betrug 16,1 %. Der entsprechende Anteil an allen im StralRenver-
kehr getoteten Radfahrern lag mit 56,4 % erheblich héher. In der amtlichen Unfallstatistik
zu den Getoteten insgesamt sowie zu den getdteten Radfahrern sind Personen ab 65 Jah-
ren liberreprasentiert. lhr Anteil in der Gesamtbevolkerung betragt 21,1 % (18,7 Millio-
nen). Zum Vergleich: 12,1 % aller im StraBenverkehr im Pkw Verungliickten (Pkw-Insassen)
sind 65 Jahre oder dlter. Der Anteil der ab 65-Jahrigen an allen im StraBenverkehr als Pkw-
Insasse Getoteten lag bei 32,4 %, also deutlich niedriger als der entsprechende Anteil an
allen im StraRenverkehr getoteten Radfahrern (56,4 %) (Statistisches Bundesamt, 20233,
2023b, 2023c). In der nachfolgenden Darstellung werden zwei Altersgruppen unterschie-
den — die Jiingeren unter den Seniorinnen und Senioren (65- bis 74-J3hrige) und die Alte-
ren (ab 75-Jahrige).

Fiir 2022 liegen folgende Zahlen zu den verungliickten Radfahrern in den beiden Alters-
gruppen 65- bis 74 Jahre und ab 75 Jahren vor:

* 65- bis 74-Jahrige: 6.484 Verungliickte insgesamt, 44 Getotete, 1.418 Schwerverletzte
und 5.022 Leichtverletzte.

e Ab 75-Jahrige: 5.707 Verungliickte insgesamt, 106 Getotete, 1.362 Schwerverletzte
und 4.239 Leichtverletzte.

Der Anteil Getoteter innerhalb der Gruppe der ab 75-jahrigen mit dem Rad Verungliickten
ist deutlich gréRer als der entsprechende Anteil innerhalb der Gruppe der ab 65- bis 74-
Jahrigen (1,9 % vs. 0,8 %) (Statistisches Bundesamt, 2023a).

Ein groRer Anteil an Fahrradunfallen mit Personenschaden 2022 in der Altersgruppe der
65- bis 74-Jahrigen und die der ab 75-Jahrigen sind Alleinunfélle (36 % vs. 42 %). Im Ver-
gleich dazu liegt der entsprechende Anteil in der Altersgruppe der 18- bis 54-Jahrigen bei
25 % und in der Altersgruppe der 55- bis 64-Jdhrigen bei 31 %. Alleinunfalle kommen bei
den Alteren haufiger vor als bei den Jiingeren. Bei diesen Fahrradunfillen sind lediglich
,hormale” Fahrrader beriicksichtigt. Bei ausschliel3licher Betrachtung der Pedelec-Unfille
mit Personenschaden zeigt sich sowohl fiir die 64- bis 74-Jahrigen als auch fir die ab 75-
Jahrigen jeweils ein Alleinunfall-Anteil von 41 %. Bei den 18- bis 54-Jahrigen betragt dieser
30 %, bei den 55- bis 64-Jahrigen 38 %. Werden Fahrradunfalle und Pedelec-Unfalle mit
Personenschaden zusammengefasst, ergibt sich flr die 18- bis 54-Jahrigen ein Alleinunfall-
Anteil von 26 %, flr die 55- bis 64-Jahrigen einer von 34 %, fir die 65- bis 74-Jahrigen ei-
ner von 39 % und fur die ab 75-Jdhrigen einer von 42 % (Bundesanstalt fur StraBenwesen,
2024b). Es wird bei den Alleinunféllen von einer hohen Dunkelziffer auszugehen sein (von
Below, 2016).
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2.2 Entwicklung der Anzahl verungliickter und getoteter Rad-
fahrer

Fiir zwei Altersgruppen werden die Zahlen der verungliickten und getéteten Radfahrer
bzw. Radfahrerinnen seit 2012 dargestellt. Fiir die Interpretation dieser Zahlen wird die
Entwicklung der Bevolkerungszahl benotigt. Wie aus Bild 1 hervorgeht, hat es bei den 65-
74-)ahrigen von 2012 bis 2016 einen kontinuierlichen Riickgang der Bevolkerungszahl ge-
geben. Erst ab 2017 ist ein kontinuierlicher Anstieg dieser Zahl zu verzeichnen. Bei den ab
75-Jahrigen hat es einen Anstieg bereits ab 2012 gegeben. Seit 2019 ist die Bevolkerungs-
zahl dort wieder leicht riicklaufig (Statistisches Bundesamt, 2023c).

Entwicklung der Bevolkerungszahl
Anzahl

10.000.000 -

9.500.000 - 75 Jahre und Alter

9.000.000 -

8.500.000 -
65-74-Jahrige

8.000.000 -

7.500.000 T T T T T T T T T T )
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Bild 1: Bevolkerungsentwicklung zweier Altersgruppen (Statistisches Bundesamt, 2023c).

2.2.1 Entwicklung der Anzahl verungliickter Radfahrer

Wie aus Bild 2 hervorgeht, hat sich in Deutschland die Zahl der verungliickten Radfahrer
seit 2012 fiir zwei Altersgruppen unterschiedlich entwickelt (Statistisches Bundesamt,
2023a). Fur die 65- bis 74-Jahrigen besteht ein Riickgang der Zahl der verungliickten Rad-
fahrer bis 2017. Diese Entwicklung korrespondiert mit dem Riickgang der Bevolkerungs-
zahl in dieser Altersgruppe bis 2016. Von 2017 zeigt sich ein etwas zick-zack-artiges Mus-
ter bis 2022, wobei in 2022 eine deutliche Zunahme der Verungliicktenzahl gegeniiber
2021 feststellbar ist. Allerdings besteht von 2020 auf 2021 — nach dem ersten Corona-Jahr
- ein deutlicher Rickgang der Verungliicktenzahl. Fiir die ab 75-Jdhrigen zeigt sich von
2012 bis 2016 ein Anstieg der Verunglicktenzahl, was wiederum mit der Zunahme der Be-
volkerungszahl in dieser Altersgruppe korrespondiert. Ab 2016 bewegt sich die Entwick-
lung der Verungliicktenzahl in dieser Altersgruppe auf einem vergleichbaren Niveau. Ge-
brochen wird dieser Verlauf durch einen deutlichen Riickgang der Zahl der verungliickten
Radfahrer in 2021, so wie es auch bei den 65- bis 74-Jahrigen feststellbar ist. In 2022
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befindet sich diese Zahl wieder auf dem Niveau von 2016. Da diese Verungliicktenzahlen
mit den Bevolkerungszahlen korrespondieren, haben Verungliicktenzahlen, die auf die Be-
volkerungszahl bezogen sind, eine groRere Aussagekraft im Hinblick auf das Verunglick-
tenrisiko der alteren Radfahrer.

Anzahl Anzahl der verungliickten Radfahrer
9.000 -
Alters-
gruppe
8.000
7.000
65-74
6.000
75+
5.000
4.000
3.000 -+ T T T |
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
Jahr

Bild 2: Zahl der verungliickten Radfahrer (ohne Hilfsmotor) fiir zwei Altersgruppen seit
2012 (Statistisches Bundesamt, 2023a).

Werden die Verungliicktenzahlen rechnerisch auf die BevélkerungsgrofRe der jeweiligen
Altersgruppe bezogen (Bild 3), so zeigt sich bei den 65- bis 74-Jdhrigen ein riicklaufiger
Trend mit einer leichten zick-zack-artigen Bewegung und einem AusreifSer nach oben im
Jahr 2022. Bei den ab 75-Jahrigen zeigt sich eine weitgehend konstante Entwicklung mit
einem Ausreifler nach unten in 2021. In 2022 wird in dieser Altersgruppe wieder das Ni-
veau von 2016 erreicht. Die riicklaufige Entwicklung seit 2016 bei den 65- bis 74-Jahrigen
und die konstante Entwicklung bei den ab 75-Jahrigen vollzieht sich im Kontext einer Zu-
nahme der Bevolkerungszahl in beiden Altersgruppen. Das bedeutet, dass die Zunahme
der Bevolkerungszahl seit 2016 sich nicht negativ auf das auf die Bevdlkerungszahl bezo-
gene Verungliicktenrisiko ausgewirkt hat. Inwieweit bestimmte Verkehrssicherheitsmal3-
nahmen dafiir verantwortlich sind, kann nur vermutet werden.
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Verungliickte Radfahrer

100 - Verungluickte je 100.000 Einwohner der jeweiligen Altersgruppe
Alters-
gruppe

90

80

70 N 65-74
75+

60

50

40 - . . : : )

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
Jahr

Bild 3: Verungliickte Radfahrer (ohne Hilfsmotor) im Erwachsenenalter seit 2012 je
100.000 Einwohner der jeweiligen Altersgruppe (Bundesanstalt fiir StraBenwe-
sen, 2024a).

2.2.2 Entwicklung der Anzahl getoteter Radfahrer

Wie Bild 4 zeigt, hat sich in Deutschland die Zahl der getéteten Radfahrer seit 2012 fiir
zwei Altersgruppen sehr unterschiedlich entwickelt. Fir die 65- bis 74-Jdhrigen besteht ein
Riickgang der Zahl der todlich verungliickten Radfahrer bis 2022. Diese Entwicklung kor-
respondiert mit dem Riickgang der Bevolkerungszahl in dieser Altersgruppe bis 2016. Von
2017 bis 2022 zeigt sich jedoch ein starkerer zick-zack-artiger Verlauf. Fir die ab 75-Jahri-
gen zeigt sich ab 2014 ein solcher Verlauf, der sich um das Niveau von 2012 bewegt. Ge-
nau dieses Niveau wird 2022 wieder erreicht, nachdem in 2021 ein starker Riickgang der
getoteten Radfahrer erfolgte.

Da auch die Getotetenzahlen mit den Bevélkerungszahlen der jeweiligen Altersgruppe kor-
respondieren kdnnen, werden die Getotetenzahlen auf die Bevdlkerungszahl der jeweili-
gen Altersgruppe bezogen (Bild 5).
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Anzahl der getdteten Radfahrer
Anzahl
150 1
Alters-
gruppe
130
110
/ 75+
90 \/
70
50
65-74
30 T T
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
Jahr

Bild 4: Zahl der getoteten Radfahrer (ohne Hilfsmotor) fiir zwei Altersgruppen seit 2012
(Statistisches Bundesamt, 2023a).

Werden die Getotetenzahlen auf die BevolkerungsgroRe der jeweiligen Altersgruppe bezo-
gen (Bild 5), so zeigt sich im Vergleich zu den zuvor berichteten absoluten Getttetenzah-
len (Bild 4) kein wesentlicher Unterschied. Die ab 75-Jahrigen haben ein deutlich hoheres
Risiko, bei einem Verkehrsunfall mit dem Fahrrad todlich zu verungliicken als die 65- bis
74-)ahrigen. Allerdings bildet sich dieser Unterschied erst im Laufe der Zeit (zwischen 2012
und 2022) heraus. In 2012 lagen beide Altersgruppen noch auf dem gleichen Niveau. Die
groBere Verletzbarkeit der ab 75-Jahrigen konnte zum Teil erklaren, warum das Getote-
tenrisiko fur die ab 75-Jahrigen gréRer ist als fur die 65-74-Jahrigen. Dass dieses Risiko in
2012 fiir beide Altersgruppen jedoch anndhernd gleich hoch ist, lasst die Frage aufkom-
men, weshalb dies trotz einer stirkeren Verletzbarkeit der Alteren so ist. Méglicherweise
haben die jlingeren unter den alteren Radfahrern starker von den Verkehrssicherheits-
maRnahmen profitiert als Altere, eine Annahme, die sich jedoch nicht belegen l3sst.
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Getotete Radfahrer

16 - Getétete je 1.000.000 Einwohner der jeweiligen Altersgruppe

Alters-
14 gruppe
12 75+
10
8
6 -t

65-74
4 4

0 -~ T T \
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Bild 5: Todlich verungliickte Radfahrer (ohne Hilfsmotor) im Erwachsenenalter seit 2012
je 100.000 Einwohner der jeweiligen Altersgruppe (Bundesanstalt fiir Straenwe-
sen, 2024a).

2.3 Unfallursachen und -schwerpunkte

Nachfolgend wird fir das Jahr 2021 das sicherheitsrelevante Fehlverhalten dlterer Rad-
fahrer und Radfahrerinnen bei Unféllen mit Personenschaden zusammengefasst. Insge-
samt wurden durch die polizeiliche Unfallaufnahme 60.168 Fehlverhaltensweisen von al-
len Radfahrern dokumentiert, die bei Unfallen mit Personenschaden aufgetreten sind. Die
der 65- bis 74-Jahrigen betragt 5.751, die der ab 75-Jdhrigen 5.148. Die u. a. Prozentzahlen
beziehen sich auf diese Gesamtzahlen der Fehlverhaltensweisen aller Radfahrer, auf die
der 65- bis 74-Jahrigen und auf die der ab 75-Jdhrigen (Statistisches Bundesamt, 2022).
Danach ist die ,falsche StraRenbenutzung” in beiden Altersgruppen das haufigste Fehlver-
halten der Radfahrer (11,5 % und 11,8 %), Es folgen , Nicht angepasste Geschwindigkeit”,
,Fehler beim Abbiegen, Wenden, Rickwartsfahren, Ein- und Anfahren” und ,,Missachtung
der Vorfahrt, des Vorrangs®. Vergleichsweise selten kommt das Fehlverhalten ,Radfahren
unter Alkoholeinfluss” vor, bei den 65- bis 74-Jahrigen betrdgt der entsprechende Anteil
5,5 %, bei den ab 75-Jdhrigen 1,7 %.

Falsche StraBenbenutzung

Radfahrer insgesamt: 9.737 (16,2 %)
65-74 Jahre: 660 (11,5 %)
75 Jahre und élter: 608 (11,8 %)

Nicht angepasste Geschwindigkeit
Radfahrende insgesamt: 5.163 (8,5 %)
65-74 Jahre: 538 (9,4 %)
75 Jahre und ilter: 356 (6,9 %)
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Fehler beim Abbiegen, Wenden, Riickwartsfahren, Ein- und Anfahren

Radfahrer insgesamt: 4.769 (7,9 %)
65-74 Jahre: 405 (7 %)
75 Jahre und élter: 481 (9,3 %)

Missachtung der Vorfahrt, des Vorrangs
Radfahrer insgesamt: 4.418 (7,3 %)
65-74 Jahre: 363 (6,3 %)

75 Jahre und élter: 447 (8,7 %)

Alkoholeinfluss

Radfahrer insgesamt: 4.579 (7,6 %)
65-74 Jahre: 317 (5,5 %)
75 Jahre und élter: 86 (1,7 %)

Abstandsfehler

Radfahrer insgesamt: 2.576 (4,3 %)
65-74 Jahre: 230 (4 %)

75 Jahre und alter: 137 (2,7 %)

Fehler beim Uberholen, tiberholt werden
Radfahrer insgesamt: 1.457 (2,4 %)

65-74 Jahre: 109 (1,9 %)
75 Jahre und alter: 73 (1,4 %)
Ablenkung

Radfahrer insgesamt: 1.154 (1,9 %)
65-74 Jahre: 84 (1,5 %)
75 Jahre und élter: 51 (1 %)

Falsches Verhalten gegeniiber FuBgingern
Radfahrer insgesamt: 1.291 (2.1 %)
65-74 Jahre: 55 (1 %)

75 Jahre und ilter: 44 (0,9 %)

Uberladung, -besetzung, unzureichend gesicherte Ladung
Radfahrer insgesamt: 204 (0,3 %)

65-74 Jahre: 21 (0,4 %)

75 Jahre und ilter: 9(0,2 %)

Fehler beim Nebeneinanderfahren
Radfahrer insgesamt: 169 (0,3 %)
65-74 Jahre: 14 (0,2 %)
75 Jahre und élter: 15 (0,3 %)

Unzuldssiges Halten/Parken, mangelnde Verkehrssicherung
Radfahrer insgesamt: 33(0,1%)

65-74 Jahre: 9 (0,2 %)

75 Jahre und alter: 14 (0,3 %)

Fehler beim Vorbeifahren

Radfahrer insgesamt: 137 (0,2 %)
65-74 Jahre: 6 (0,1 %)
75 Jahre und alter: 13 (0,3 %)
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Einfluss anderer berauschender Mittel (z. B. Drogen u. 3.)
Radfahrer insgesamt: 370 (0,6 %)

65-74 Jahre: 2 (0,03 %)

75 Jahre und alter: 0 (0 %)

Nichtbeachtung der Beleuchtungsvorschriften
Radfahrer insgesamt: 117 (0,2 %)

65-74 Jahre: 2 (0,03 %)

75 Jahre und alter: 0 (0 %)

Andere Fehler der Radfahrer

Radfahrer insgesamt: 23.349 (28,8 %)
65-74 Jahre: 2.826 (49,1 %)
75 Jahre und élter: 2.634 (51,2 %)

Durch die polizeiliche Unfallaufnahme werden die eigentlichen psychologischen Merkmale
(z. B. Einstellungen, Gefahreneinschatzung, Aufmerksamkeitssteuerung) und medizini-
schen Merkmale (z. B. Krankheiten, korperliche Beschwerden), die fiir das Entstehen eines
Unfalls eine maRgebliche Rolle spielen kdnnen, nicht oder nicht hinreichend erfasst.
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3 Einflussfaktoren auf das
Verhalten und Unfallrisiko

Eine grundlegende theoretische Annahme besteht darin, dass das sichere Verhalten von
Verkehrsteilnehmern im Wesentlichen abhangig ist von den personlichen Einstellungen
und Erwartungen im Hinblick auf die Konsequenzen ihres Verhaltens, von alters- und
krankheitsbedingten LeistungseinbuRen, von der Gestaltung und Regelung einer Verkehr-
sumwelt sowie von der persdnlichen Wahrnehmung und Bewertung dieser Personen- und
Situationsmerkmale. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass die Auspragung objektiver Merk-
male (z. B. Fahrkompetenz, Gefahrlichkeit einer komplexen Kreuzung) nicht notwendiger-
weise mit der subjektiven Bewertung dieser Merkmale Uibereinstimmen. Werden beste-
hende Leistungsdefizite, wie zum Beispiel das nicht rechtzeitige Erkennen von Gefahrensi-
tuationen, von Radfahrern nicht als Defizite wahrgenommen und akzeptiert, flihren die
objektiven Leistungsdefizite nicht zur Ausbildung der angemessenen erwarteten Konse-
qguenzen des Verhaltens und damit auch nicht zu einer funktionalen Verhaltensanpassung
im Sinne einer Kompensation dieser Defizite (Holte, 2011, 2018a).

3.1 Personenbezogene Einflussmerkmale

Alters- und krankheitsbedingte Defizite von dlteren Verkehrsteilnehmern und die damit
verbundenen, moéglichen Leistungsbeeintrachtigungen in der Informationsaufnahme und -
verarbeitung, in der Wahrnehmungsleistung, in der Steuerung der Aufmerksamkeit, in der
Gedachtnisleistung sowie in der Entscheidungsgeschwindigkeit wurden in der Literatur
ausfuhrlich dargestellt (z. B. Karthaus, Getzmann, Wascher, Graas & Rudinger, 2023;
Holte, 2018a; Schubert et al., 2018; Poschadel et al., 2012; Schlag, 2008; Jansen et al.,
2001). Am Ende dieses Informationsverarbeitungsprozesses, in dem eine Entscheidung ge-
troffen wird, stehen die mehr oder weniger bewusst auftretenden Erwartungen, die maR-
geblich das zielgerichtete Verhalten der Verkehrsteilnehmer steuern. Dass jegliches zielge-
richtetes Verhalten von Erwartungen gesteuert wird, hatte bereits der Psychologe Edward
Tolman postuliert (Tolman, 1932). Ein neuerer, theoretischer Rahmen, in dessen Mittel-
punkt unterschiedliche Arten von Erwartungen stehen, wird im Dual-Prozess-Modell des
Mobilitatsverhaltens von Holte (2012, 2018a, 2021a) dargestellt (siehe auch Kapitel 4.1).
Dieses Modell wurde ebenfalls in den beiden BASt-Vorgangerstudien SENIORL/IFE und SE-
NIORWALK zugrunde gelegt. Neben dem Vorhandensein einer komplexen Erwartungs-
struktur wird das Verhalten von Personen im StraRenverkehr von einem Bilindel von Fahig-
keiten beeinflusst, mit denen unterschiedlich komplexe Fahraufgaben erfolgreich bewal-
tigt werden kénnen. Dazu zahlen folgende kognitive Fahigkeiten: (1) wichtige von unwich-
tigen Informationen der Verkehrsumwelt trennen kdnnen (selektive Aufmerksamkeit), (2)
die Aufmerksamkeit auf zwei Aspekte einer Verkehrssituation gleichzeitig ausrichten kon-
nen (Aufmerksamkeitsteilung), (3) irrelevante Reize der Verkehrsumwelt in der Wahrneh-
mung unterdriicken (Inhibition) kénnen, (4) schnell und sicher auf die im Gedachtnis ge-
speicherten Inhalte zugreifen konnen sowie schnelle Entscheidungen treffen konnen (Ent-
scheidungsgeschwindigkeit). Diese Fahigkeiten unterliegen im Lebenslauf einer Person
entwicklungsbedingt bestimmten Verdanderungen. FahigkeitseinbufRen sind im héheren Le-
bensalter zu erwarten. Diese werden jedoch in der Regel erst dann sicherheitsrelevant,
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wenn sie nicht kompensiert werden kénnen (Jansen et al., 2001; Kocherscheid & Rudinger,
2005; Engeln & Schlag, 2008; Falkenstein, Poschadel, Wild-Wall & Hahn, 2011; Poschadel
et al., 2012; Karthaus, Willemssen, Joiko & Falkenstein, 2015; Schubert et al., 2018; Kart-
haus et al., 2023, 2024). Karthaus et al. (2024) fanden in einer aufwédndigen Langsschnitt-
studie der Bundesanstalt fiir Stralenwesen liber einen Zeitraum von fiinf Jahren zur Ent-
wicklung und zum Einfluss verkehrssicherheitsrelevanter Personenmerkmale von alteren
Autofahrern und Autofahrerinnen heraus, dass sich die Fahrkompetenz der Studienteil-
nehmer nur geringfligig verschlechtert habe. Als Begriindung fiir diese eigentlich glinstige
Entwicklung wurde die Uber die Messzeitpunkte sich verringernde Handlungskompe-
tenzerwartung gesehen. Diese Verdnderung stelle nach Ansicht des Autorenteams einen
wichtigen Anpassungsprozess dlterer Autofahrender dar, um trotz nachlassender kogniti-
ver und motorischer Fahigkeiten die Fahrkompetenz - und damit auch das Unfallrisiko - ei-
nigermaRen konstant zu halten. Die grundsatzliche Bedeutung der Handlungskompe-
tenzerwartung fiir das sichere, angepasste Autofahren in komplexen und riskanten Ver-
kehrssituationen konnte bereits in verschiedenen BASt-Studien gezeigt werden (Holte,
2012, 2018a; Rudinger, 2015).

Kompensatorische Anpassungen kénnen beim Radfahren im Alter prinzipiell durch strate-
gische (z. B. Zielsetzung, Routenwahl, Zeitplanung, Verzicht auf das Radfahren, z. B. wenn
man sich krank bzw. nicht fit genug fiihlt) und durch taktische Veranderungen (Wahl einer
niedrigen Geschwindigkeit, Bereitschaft, Verkehrsregeln zu beachten) erreicht werden.
,Optimierungen” im Sinne von Baltes & Baltes (1990) kénnen zur Leistungssteigerung bei-
tragen. Dazu gehdren das Training und Uben des Radfahrens. Einen Ubungseffekt hat auch
die regelméaRige Nutzung des Fahrrads im Alltag. Kompensation erfolgt auch durch die
Nutzung technischer Hilfsmittel, wie zum Beispiel durch einen niedrigen Durchstieg oder
einen Elektromotor. Hagemeister und Teben-Klebingat (2011) listen eine Reihe unter-
schiedlicher Kompensatonsmoglichkeiten auf, die fir dltere Radfahrer relevant sein kon-
nen. Darunter wird auch die ,verhaltnisorientierte” (situationsbezogene) Kompensation
aufgefiihrt, die besagt, dass bei der Gestaltung der Infrastruktur die Bediirfnisse der Alte-
ren bericksichtigt werden sollten, wie zum Beispiel durch die Einrichtung getrennter
Wege fiir FuRganger und Radfahrer oder durch die Einrichtung von FahrradstralRen etc.
(siehe hierzu auch Limbourg & Matern, 2009). Ob sich kompensatorische Anpassungen
schon allein durch die Veranderung der Handlungskompetenzerwartung — wie bei den al-
teren Autofahrern (Karthaus et al., 2024) — einstellen, ist nicht bekannt, ware jedoch eine
interessante Forschungsfrage.

Die Veroffentlichung von Hagemeister und Teben-Klebingat (2011) gehort zu den wenigen
Studien in Deutschland, die speziell dem Radfahren im Alter gewidmet ist. Der Schwer-
punkt dieser Studie, in der 207 Personen befragt wurden, liegt in einer umfangreichen Be-
standsaufnahme der unterschiedlichsten Aspekte, die fiir das Fahrradfahren relevant sind,
wie z. B. Fahrgewohnheiten, die erlebte Sicherheit, die erlebten Schwierigkeiten, Ver-
kehrsmittelnutzung, Zwecke des Radfahrens, Unfille etc.. Die Untersuchung des Einflusses
bestimmter Personenmerkmale auf das gewohnheitsmaRige Radfahren lag nicht im Fokus
der empirischen Studie. Regressionsanalysen mit unabhangigen und abhangigen Variablen
wurden nicht durchgefiihrt. Gruppenvergleiche (z. B. Altersgruppen, Personen mit und
ohne Beschwerden, Siedlungstypen) geben allerdings Hinweise auf mogliche Einflisse. So
zeigte sich zum Beispiel, dass Personen, die in der Stadt wohnen, das Rad haufiger nutzen
als Personen, die auf dem Land wohnen, dass sich die Befragten am sichersten auf Radwe-
gen und selbstdandig gefiihrten Radwegen fiihlen, dass die Jingeren unter den Seniorinnen
und Senioren hiufiger VerstéRe begehen als die Alteren (z. B. ,ein Stoppschild
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Uberfahren”) und dass Personen mit geringen gesundheitlichen Beschwerden eher berich-
teten, die Verkehrsregeln einzuhalten, als Personen mit gréBeren Beschwerden (allerdings
ein schwacher Unterschied).

Eine weitere wichtige deutsche Studie zum Radfahren Alterer wurde 1999 von der Bun-
desanstalt fur StraBenwesen veroffentlicht (Steffens et. al., 1999). Zugrunde gelegt wurde
ein Methodenmix aus Befragung und Beobachtung alterer Radfahrer. Als Beobachtungs-
methoden wurden Videoaufzeichnungen an Kreuzungen und Wegebeobachtungen durch
direktes Erfassen auf einem Diktiergerat beim Hinterherfahren mit dem Fahrrad gewahlt.
Befragt wurden Personen der Zielgruppe durch drei unterschiedliche Verfahren: Standar-
disierte Intensivbefragung in der Wohnung alterer Radfahrer und Radfahrerinnen, offenes
Stralleninterview im Anschluss an einer Beobachtung und offenes Wegeinterview im An-
schluss an einer Wegebeobachtung. Folgende Vorgehensweise wurde gewahlt: Von den
534 an Kreuzungen beobachteten dlteren Radfahrern wurden 311 im Anschluss daran in-
terviewt (StraBeninterview). Von diesen konnten 100 Personen fir eine Intensivbefragung
gewonnen werden. Von diesen wiederum waren 50 Personen bereit, an einer Wegebe-
obachtung mit anschlieRendem Interview teilzunehmen. Auch diese Studie ist im weites-
ten Sinne als eine umfangreiche Bestandsaufnahme zu verstehen, bei der insbesondere
auch psychologische Aspekte des Radfahrens (z. B. Einstellungen) aufgefiihrt werden. Be-
rechnungen von Einflussstarken verschiedener Merkmale auf das Radfahrverhalten liegen
nicht vor. EinflUsse leiten sich auch hier aus Gruppenvergleichen ab. So wurde zum Bei-
spiel festgestellt, dass Personen mit gesundheitlichen Problemen starker als Personen
ohne gesundheitliche Probleme im starkeren Mal Unsicherheitsgefiihle, Geflihle der
Uberforderung sowie Benachteiligung im StraRenverkehr erleben und sich geringere Rad-
fahrkompetenzen zuschreiben. Andererseits lasst sich aus den Ergebnissen entnehmen,
dass diese Beeintrachtigungen kompensiert werden kénnen, indem Personen mit gesund-
heitlichen Problemen sich starker sicherheitsbewusst und regelkonform verhalten. Letzt-
genannter Aspekt widerspricht dem Ergebnis von Hagemeister und Teben-Klebingat
(2011), dass Personen mit gréBeren gesundheitlichen Beschwerden weniger bereit sind,
die Verkehrsregeln einzuhalten, als Personen mit geringen Beschwerden. Welchen Einfluss
zum Beispiel Einstellungen oder wahrgenommene Radfahrkompetenzen auf das berich-
tete Radfahrverhalten haben, oder welcher Einfluss von berichteten Gesundheitsproble-
men auf Einstellungen und der Haufigkeit des Radfahrens haben, wurde nicht untersucht.
Inwieweit Einstellungen die Gefahrenwahrnehmung beeinflussen, ware ebenfalls von Inte-
resse gewesen. Die Studie von Steffens et al. (1999) hat sich auf den Aspekt der Verkehrs-
sicherheit konzentriert. Determinanten der Verkehrsmittelwahl wurde nicht thematisiert.

Eine niederlandische Studie, in der 857 Radfahrer 65 Jahre und alter zum Thema Radfah-
ren befragt wurden, untersuchte den Einfluss verschiedener Personenmerkmale auf den
Alleinunfall ,Stlirzen vom Fahrrad” (,,fallen off the bicycle”) (Engbers, Dubbeldam, Brusse-
Keizer, Buurke, de Waard & Rietman, 2018). Die Teilnehmer wurden in zwei Gruppen auf-
geteilt - Gestiirzte und Nicht-Gestlirzte. Im Rahmen einer logistischen Regression wurde
der Einfluss verschiedener Personenmerkmale auf die Gruppenzugehdrigkeit geprift. Es
zeigte sich, dass vier Merkmale einen signifikanten Einfluss auf das berichtete Stiirzen vom
Rad besitzen: das Alter der Befragten, kognitive Beeintrachtigungen, Selbstvertrauen so-
wie die Wohnumgebung. Mit jedem Jahr, das der Radfahrer alter wird (ab 65 Jahren),
steigt das Sturzrisiko um 7,3 %. Bei kognitiven Beeintrachtigungen steigt dieses Risiko um
den Faktor 2,5, bei Defiziten im Selbstvertrauen beim Radfahren um den Faktor 1,8 und
wenn dltere Radfahrer in einem landlichen Umfeld leben um den Faktor 2,1 im Vergleich
zum Leben in einem stadtischen Umfeld. Es gilt hier zu bedenken, dass lediglich die

BASt / M 357



21

Alleinunfille zugrunde gelegt wurden. Uber den Einfluss ZusammenstéRe mit anderen be-
teiligten Verkehrsteilnehmern kann entsprechend keine Aussage getroffen werden.

Eine krankheits- und altersbedingte Leistungsminderung kann situationsiibergreifend und
damit relativ stabil sein, oder sie tritt lediglich situationsspezifisch auf. Situationsspezifi-
sche Leistungsminderungen betreffen den Aspekt der Fahrtlichtigkeit, die als die Fahigkeit
einer Person definiert wird, ein Fahrzeug in einer ganz konkreten Fahrsituation sicher fiih-
ren zu kénnen (Berghaus & Brenner-Hartmann, 2007). Die Fahrtlchtigkeit kann durch
Krankheiten, durch die Einnahme von Medikamenten oder Drogen, durch den Konsum
von Alkohol, durch Mudigkeit sowie durch Stress, starke Emotionen oder Ablenkungen
von innen (z. B. Nachdenken) oder von auRen (z. B. ein Gesprdach am Smartphone) auftre-
ten. Alkohol zum Beispiel beeintrachtigt die Aufmerksamkeit, da dieser eine hemmende
Wirkung auf den Regulationsmechanismus im prafrontalen Cortex besitzt. Huang und
Winston (2011) weisen darauf hin, dass dadurch die Aktivitdt der Amygdala (Gehirnstruk-
tur im limbischen System) gedampft werde. Dadurch wiirde ein Gefiihl von Komfort und
Sicherheit entstehen, das auch noch unangemessen in Gefahrensituationen bestehen
wirde.

Neben den motivationalen und kognitiven Einflussfaktoren spielen Einschrankungen in der
Motorik Alterer eine verkehrssicherheitsrelevante Rolle. Altersbedingte motorische Veran-
derungen kénnen im Hinblick auf die Muskelkraft und die Beweglichkeit, den Geschwin-
digkeits- und Genauigkeitsabgleich, die Reaktionszeit, die Bewegungskoordination und
Ausdauer auftreten (Schubert et al., 2018). Motorischen Einschrankung kénnen sich zum
Beispiel beim Aufsteigen aufs Rad oder beim Absteigen vom Rad auswirken, beim Abbie-
gen, wenn durch das Handzeichen fir kurze Zeit einhandig gefahren wird, beim Schauen
nach hinten iber die Schulter wahrend der Fahrt, beim Halten bzw. Kontrollieren des Len-
kers, beim Betatigen der Riickbremse oder auch beim Gleichgewicht halten. Hagemeister
und Teben-Klebingat (2011) berichteten, dass 61 % der Befragten ein Nachlassen der Mus-
kelkraft festgestellt hatten, 6 % von ihnen ziemlich oder sehr. Von denen, die ein Nachlas-
sen der Muskelkraft festgestellt hatten, gaben 60 % an, davon nicht beeintrachtigt zu sein.
Allerdings ist bei diesen Zahlen der Umstand zu beriicksichtigen, dass die Radfahrer in der
Befragung eine selektive Stichprobe darstellen, bestehend aus Personen, die weitgehend
Fit sind und deshalb auch Radfahren. Moglicherweise ausgeschlossen waren daher Perso-
nen, die bereits ein starkeres Nachlassen der Muskelkraft festgestellt haben und u. a. auch
deshalb kein Fahrrad mehr fahren.

Insbesondere fiir das riskante Radfahren ist ein Personenmerkmal von Bedeutung, das ein
intensives Bedurfnis nach neuen Erlebnissen und Erfahrungen beschreibt. In der Literatur
wird vom ,Sensation Seeker” gesprochen. In der Forschung gilt das Interesse dabei in der
Regel den jiingeren Altersgruppen. Aber auch Altere kdnnen sich darin unterscheiden, wie
stark ihre ,,Abenteuerlust” bzw. der ,Erlebnishunger” ausgepréagt ist (Jansen et al., 2001).
In Rahmen einer Reanalyse der Reprasentativbefragung der Bundesanstalt fiir Stralenwe-
sen, die sich mit dem Radfahren der ab 14-Jdhrigen befasst (von Below, 2016), konnte
Holte (2018b) zeigen, dass allein der Erlebnishunger der befragten Personen 17 % der Va-
rianz des riskanten Fahrradfahrens aufklarte. Dieser Erklarungsbeitrag fiel hoher aus als
der der Einstellung zur Geschwindigkeit (8 %) und der der Handlungskompetenzerwartung
(10 %).
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3.2 Radfahrertypen

Die Identifikation von Typen &dlterer Radfahrer und Radfahrerinnen erfolgt in der vorlie-
genden Studie auf der Grundlage von Einstellungen und Erwartungen, die mit dem Rad-
fahren verbunden sind. Diese Form der Segmentierung ist von ihrer Ausrichtung her ,er-
klarend”, da die Einstellung zum Radfahren ein wichtiger Erklarungsfaktor fiir die Wahl des
Fahrrades als Verkehrsmittel sowie fiir das Radfahren selbst darstellt. Damit konnte der
Radfahrertyp im Prinzip auch dem Bereich , personenbezogener Einflussfaktor” zugeord-
net werden, erhélt jedoch in dieser Arbeit eine separate Erwahnung, da Typologien in der
Regel nicht oder nicht nur erkldrend sind, sondern auch beschreibend. Ein eher ,beschrei-
bender” Ansatz ware es, wenn ausschlieBlich Verhaltensweisen fir eine Segmentierung
zugrunde gelegt wiirden, wie zum Beispiel bei Pauen und Héppner (1991).

Eher beschreibenden Charakter besitzt auch die Typologie von Dill und McNeil (2013), fiir
die das Komfortempfinden beim Fahren auf bestimmten Strecken (mit bestimmter Infra-
struktur), die Haufigkeit des Radfahrens in den vergangenen 30 Tagen und die Absicht,
mehr Fahrrad zu fahren zugrunde gelegt wird. Diese Typologie mit den drei Radfahrer-
gruppen , die Starken und Furchtlosen” (4 %), ,,die Begeisterten und Souveranen“ (9 %) so-
wie ,,die Interessierten aber Besorgten” (56 %) und einer Nicht-Radfahrergruppe ,Keine
Chance, ganz egal wie!” (31 %) wurde nicht theoriegeleitet entwickelt. Werden die Nicht-
Radfahrer aus dieser Typologie herausgenommen, wiirde bedeuten, dass der Anteil der
Interessierten, aber besorgten Radfahrer nicht 56 % betragt, sondern etwa 81 % der Rad-
fahrer. Diese Typologie erweckt den Anschein, dass sich die groRe Gruppe der Interessier-
ten, aber besorgten Radfahrer relativ homogen zusammengesetzt ist, und dass nur die Be-
sorgnis dieser Radfahrergruppe durch infrastrukturelle Verdnderungen verringert werden
misse, um eine haufigere Nutzung des Fahrrads zu erzielen. Dabei wird auBer Acht gelas-
sen, dass der Gesundheitszustand, die Wahrnehmung eigener Leistungsdefizite oder Ein-
stellungen zum Radfahren sich ebenfalls auf die Besorgnis auswirken kénnen. Wie an spa-
terer Stelle dieser Studie im Rahmen von Modelltests gezeigt wird (Kapitel 4.4.6), kann
durch die psychologischen Einflussfaktoren 53 % der Varianz des von den Befragten ange-
gebenen zukinftigen Radfahrens erklart werden. Der Interessierte, aber Besorgte, der bei
Dill und McNeil (2013) etwa 81 % der Radfahrenden ausmacht, wird als Radfahrender be-
schrieben, der keine Alltagsmobilitat mit dem Fahrrad aufweist. In der vorliegenden Studie
konnte jedoch gezeigt werden, dass etwas 52 % der befragten Seniorinnen und Senioren
das Fahrrad allein zum Einkaufen fiir den taglichen Bedarf mindestens gelegentlich ver-
wenden. Dariiber hinaus sollten die aus den USA stammende Typologie nicht ohne Beden-
ken auf deutsche Verhaltnisse (infrastrukturelle Verhéltnisse) tibertragen werden.

Dass die ,,Besorgnis”, wie sie bei Dill und McNeil (2013) aufgefiihrt wird, auch eine Sicher-
heitsbewertung impliziert und somit eine bedeutsame Rolle beim Radfahren besitzt, steht
auler Frage. Jedoch sollte nicht Gibersehen werden, dass die Bewertung der Sicherheit in
einer konkreten Verkehrssituation unmittelbar von den unbewusst oder bewusst erwarte-
ten Konsequenzen des Verhaltens abhangt, deren Auftreten mit einer gewissen Wahr-
scheinlichkeit und einer subjektiven Bedeutsamkeit bzw. Relevanz verkniipft sind, und
dass damit die Sicherheitsbewertung letztlich eine Folge und ein Ausdruck dieser Erwar-
tungen ist. Die Sicherheitsbewertung (eine Kognition liber die Sicherheit) oder das Sicher-
heitsempfinden (ein emotionaler Ausdruck der Sicherheit) in einer konkreten Verkehrssi-
tuation besteht nicht losgeldst von diesen Erwartungen. Emotionen wie Angstlichkeit, Ar-
ger oder Stressempfinden kénnen sich auf diese Erwartungen auswirken und damit auch
indirekt auf die situationsbezogene Sicherheitsbewertung (Holte, 1994, 2012). Die

BASt / M 357



23

Folgerung kdnnte nun sein, dass durch eine Messung der subjektiven Sicherheitsbewer-
tung oder des Sicherheitsempfindens die erwarteten Konsequenzen voll und ganz berick-
sichtigt wiirden. Das ware gewiss der Fall, wenn sich die Erwartungen und die subjektive
Sicherheit gleichermalien valide messen lieRen. Es ist weitaus schwieriger, zuverlassig und
valide die subjektive Sicherheit zu erfassen als die erwarteten Konsequenzen (Siehe Kapi-
tel 7), da die Erwartungen spezifisch und sehr konkret formuliert werden, das Sicherheits-
empfinden dagegen eher allgemein und aggregiert. Je nach Anlage einer Studie ist es da-
her von Vorteil, die Erfassung der erwarteten Konsequenzen der Erfassung der subjektiven
Sicherheit vorzuziehen.

Die Radfahrertypologie von Francke, Anke, LiRner, Schaefer, Becker und Petzoldt (2019)
basiert auf einem Mix psychologischer Dimensionen (Motive, subjektive Sicherheit und
Identifikation als Radfahrer) und berichteten Verhaltensweisen von Radfahrern (Nutzungs-
haufigkeit, zuriickgelegte Distanz, Fahren unter bestimmten Bedingungen). Eine Cluster-
analyse ergab vier Radfahrergruppen: (1) Passionierter Typ (40 %, haufig fahrend, sicher
fahlend), (2) Pragmatischer Typ (22 %, viel fahrend, eher unwohl und gefdhrdet fiihlend),
(3) Funktioneller Typ (44 %, Gelegenheitsfahrer) und (4) Ambitionierter Typ (15 %, eher
seltener fahrend, SpaR am Radfahren). Eine explizite, theoretische Begriindung der ge-
wahlten Cluster bildenden Merkmale ist nicht erkennbar.

Eine weitere bekannte Typologie wurde von der Gesellschaft fiir Innovative Marktfor-
schung (GIM) im Rahmen einer reprasentativen Online-Befragung (N = 1.904) entwickelt
(GIMm, 2018). Es wurden funf Typen identifiziert, die sich in Bezug auf ihre Einstellung zum
Radfahren und der Fahrhaufigkeit unterscheiden. Damit hat diese Segmentierung einen
,erklarenden” Charakter. Diese Typen werden “Young Urban Bikers” (17 %), ,,Bike Refuse-
niks“ (21 %), ,,Pragmatic Cyclists“ (18 %), ,Sunday Bike Enthusiastics” (23 %) und , Every-
day Bike Troupers“ (21 %) genannt. Diese flnf Typen lassen sich in einem zweidimensiona-
len Raum mit den Dimensionen ,Spall am Radfahren” und ,Fahrhaufigkeit” positionieren.
Danach hat der ,,Everyday Bike Troupers“ (ein Fahrrad-Fan) den grofRten SpaR beim Rad-
fahren und fahrt am haufigsten Fahrrad. Am wenigsten Spal} und die geringste Fahrhaufig-
keit besteht fiir den ,Bike Refuseniks” (Fahrrad-Verweigerer). Dazwischen liegen die drei
Ubrigen Typen. Der Aspekt der Verkehrssicherheit wurde in dieser Typologie nicht bertck-
sichtig. Wie bereits in der Einleitung erwahnt, kann ein unmittelbarer Vergleich dieser Ty-
pologie mit in der vorliegenden Studie ermittelten Radfahrertypologie nicht vorgenom-
men werden, da in der GIM-Studie auch die Jlingeren ab 18 Jahren miteinbezogen sind.

Grundsatzlich ist zu bericksichtigen, dass eine Typologie nicht nur von der Wahl der Kon-
zepte (z.B. Einstellungen, Verhalten) abhangig ist, die flir eine Segmentierung herangezo-
gen werden, sondern auch von der Operationalisierung dieser Konzepte, also von der An-
zahl und der Differenziertheit der diesen Konzepten zugrundeliegenden Items (Variablen).
Eine umfangreiche Face-to-Face-Befragung, wie sie in der vorliegenden Studie durchge-
flihrt wurde, bietet die Moglichkeit, eine groRe Anzahl von Variablen zu beriicksichtigen.
Online-Befragung sind dagegen in der Menge an Fragen und Variablen deutlich begrenzt.

Fiir die theoriegeleitete Vorgehensweise in der vorliegenden Studie zur Bestimmung von
Radfahrertypen besteht die einfache, grundlegende Annahme, dass das Verhalten von
Radfahrern (z. B. Haufigkeit des Radfahrens, Radfahrgewohnheiten, Radfahren in der Zu-
kunft) wesentlich durch die Beziehung der Befragten zum Radfahren erklart werden kann.
Diese Beziehung duBert sich lber die Einstellungen und Erwartungen zum Radfahren. Die
Verhaltensweisen von Radfahrern werden in der Vorgehensweise der vorliegenden Studie
erst im Anschluss an einer Einstellungen-Segmentierung als zusatzliche
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Beschreibungsmerkmale beriicksichtigt. Somit besteht die zweite grundlegende Annahme
darin, dass die Einstellungen-Segmente sich im Radfahrverhalten signifikant unterscheiden
und dass damit alleine die Einstellungen fiir eine verkehrsicherheits- und mobilitatsrele-
vante Segmentierung der Radfahrergruppe gentigen. Die diese Annahme bestatigenden
Berechnungen befinden sich in Kapitel 4.4.5.2.

3.3 Situative Einflussfaktoren

Die Verhaltensrelevanz eines situativen Kontextes, zu dem auch die Gestaltung der Infra-
struktur und die Verkehrsregelung gehoren, ist im Wesentlichen durch den Schwierigkeits-
grad der Aufgaben, die ein Verkehrsteilnehmer unterwegs zu bewaltigen hat, und durch
den Aufforderungscharakter der Umgebung gepragt. Wahrend die Schwierigkeit einer Auf-
gabe sehr stark durch die Komplexitat, Ubersichtlichkeit und Vertrautheit einer Situation,
durch Barrieren und Hindernissen, Wetterbedingungen, aber auch durch Ablenkung durch
andere Personen oder Ereignisse in der Verkehrsumwelt bestimmt wird, Iasst sich der Auf-
forderungscharakter einer Situation als Gesamterscheinungsbild verstehen, das Verkehrs-
teilnehmer mehr oder weniger motiviert, sich grundsatzlich in dieser Situation (z. B. in ei-
nem konkreten Verkehrsraum) zu bewegen oder dies auf eine bestimmte Art und Weise
(Fahren mit hoher Geschwindigkeit) machen. Zum motivationalen Gehalt eines Gesamter-
scheinungsbildes gehoren Gestaltungen, Regelungen oder 6rtliche Gegebenheiten.
Griunde, warum Menschen sich mit einem bestimmten Verkehrsmittel in einem bestimm-
ten Verkehrskontext bewegen, kann auch in den gegebenen ,Zwangen” begriindet liegen.
Diese konnen innerhalb der Person liegen, wenn z. B. bestimmte individuelle Normen eine
Festlegung des Verkehrsmittels nach sich zieht (z. B. aus Gesundheitsgriinden mit dem
Fahrrad fahren) oder die personliche Bedeutsamkeit einer Zielsetzung (z. B. einen weitent-
fernt lebenden Freund mit dem Auto besuchen fahren) hoch ist, oder innerhalb der ver-
kehrlichen Umwelt, wenn zum Beispiel nur eine sehr hiigelige Strecke zum anvisierten Ziel
fihrt und somit das Auto den Vorzug zum Fahrrad erhélt. Moglicherweise aber verfligen
Personen nicht Gber ein Fahrrad, weil eventuell die Anschaffungskosten dafiir zu hoch
sind. Somit wéare dann aus finanziellen Zwangen die Nutzung eines Fahrrades verhindert.
Aber auch aus Zeitzwadngen kann die Wahl auf ein schnelleres Verkehrsmittel als das Fahr-
rad erfolgen. Oft kénnen innere und dulRere Zwange zusammenfallen.

Die objektive Schwierigkeit einer Radfahraufgabe muss jedoch nicht notwendigerweise
mit der von einer Person wahrgenommenen Schwierigkeit Gbereinstimmen. Wie sehr eine
Aufgabe als schwierig wahrgenommen wird, hangt von den wahrgenommenen eigenen
Fahigkeiten ab, diese Aufgabe erfolgreich zu l6sen (Fuller, 2005; Holte, 2012). Als eine
wichtige Informationsquelle fiir die Bewertung der Schwierigkeit einer Fahraufgabe sieht
Fuller (2005) das Sicherheitsempfinden in einer konkreten Fahrsituation. Wie Hagemeister
und Teben-Klebingat (2011) berichteten, flhlen sich dltere Radfahrer beim Fahren auf ei-
ner viel befahrenen Strafle am unsichersten und am sichersten auf Radwegen und selbst-
standig gefiihrten Radwegen. Im Sinne Fullers unterscheiden sich die beiden Situationen
durch ihren wahrgenommenen Schwierigkeitsgrad, was ein unterschiedliches Sicherheits-
empfinden zum Ausdruck bringt. Zwar lasst sich nicht grundsétzlich sagen, dass eine kom-
plexe Verkehrssituation fiir jeden alteren Radfahrenden eine schwierige Fahraufgabe be-
deutet, die Wahrscheinlichkeit, dass dies der Fall ist, ist bei dlteren Menschen gréRer als
bei Jingeren.
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Ein bestimmter situativer Kontext hat das Mobilitdtsverhalten von Menschen in den Jah-
ren 2020 besonders gepragt (SINUS, 2021). Es war die Ausbreitung der Corona-Pandemie.
Reprasentative Befragungen ergaben, dass mehr als 20 % der Befragten in dieser Zeit hdu-
figer mit dem Rad fuhren als vor der Pandemie (z. B. 25 % bei SINUS, 2021; 22 % bei ADAC
e. V., 2021). Die Teilnehmer der o. g. Senioren-Langsschnittstudie der Bundesanstalt fiir
StraRenwesen wurden auch nach ihrem Mobilitdtsverhalten wahrend der Corona-Krise ge-
fragt. Insgesamt 19,4 % der befragten Seniorinnen und Senioren gaben an, wahrend der
Corona-Krise haufiger das Fahrrad oder das E-Bike genutzt zu haben als vor der Krise (Kart-
haus et al., 2024).
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4 Empirische Studie

4.1 Theoretische Grundlagen

4.1.1 Dual-Prozess-Modell

Dass das Verhalten von Verkehrsteilnehmern auch von objektiven Faktoren, wie vorhan-
dene Zeitressourcen oder finanzielle Ressourcen, beeinflusst wird, steht aulRer Frage. Ver-
haltensrelevant werden diese Faktoren jedoch erst dann, nachdem sie subjektive wahrge-
nommen und bewertet werden (vgl. Kalwitzki, 1998). Diese Wahrnehmung ist wiederum
an bestimmten Bedingungen gekniipft, die in der Person selbst oder auRerhalb der Person
liegen. Innerhalb der Person sind es z. B. Bediirfnisse, Motivation, Personlichkeitseigen-
schaften, individuelle Normen, Fahigkeiten und Erwartungen, die die Wahrnehmung und
Bewertung objektiver Gegebenheiten beeinflussen. AuRerhalb der Person kénnen es zum
Beispiel Freunde, Medien oder bestimmte Merkmale des verkehrlichen Kontextes (z. B.
Verkehrsdichte) sein, die sich auf die Wahrnehmung und Bewertung einer Situation aus-
wirken. Ein Beispiel: Der Preis fiir ein Rad wird mit 300 € angegeben, flr Person A grund-
satzlich zu teuer. Die finanziellen Ressourcen von Person A sind dufRerst begrenzt und wer-
den fiir andere Dinge bereitgestellt. Person A hat auRerdem nicht das Bediirfnis Rad zu
fahren, fahrt lieber Auto. Fiir Person B ist der Preis relativ niedrig. Die Anspriiche an ein
gutes Rad sind sehr hoch. Person B verfligt Giber ausreichend finanzielle Mittel und ist in-
tensiver Radfahrer. Dieser ist bereit, deutlich mehr Geld fiir ein viel besseres Rad auszuge-
ben. In diesem Beispiel wird gezeigt, dass ein und derselbe Preis fiir ein Fahrrad von Perso-
nen unterschiedlich bewertet wird und damit auch zu unterschiedlichen Entscheidungen
fuhrt.

In die Wahrnehmung und Bewertung bestimmter Situationen und Objekte gehen mehr o-
der weniger bewusst die erwarteten Konsequenzen verschiedener Handlungsalternativen
ein, die mit einem Verhalten in diesen Situationen verbunden werden (z. B. kaufen vs.
nicht kaufen, nutzen vs. nicht nutzen, VerstoR begehen ja oder nein), also die erwarteten
Vor- und Nachteile bzw. der erwartete Nutzen und die erwarteten Kosten. Letztlich wird
das Verhalten von Verkehrsteilnehmern, also auch das der dlteren Radfahrerinnen und
Radfahrer, von den personlichen Erwartungen gesteuert, die mit der entsprechenden Ver-
kehrsteilnahme verbunden sind. Diese Erwartungen kdnnen mehr oder weniger bewusst
sein und bilden sich im Kontext gesundheitlicher Voraussetzungen, altersbedingter Veran-
derungen, gesellschaftlicher sowie verkehrlichen Rahmenbedingungen, den individuellen
Erfahrungen sowie den Personlichkeitsmerkmalen heraus. Holte (2012, 2018a, 2021a)
baut die auf Erwartungen basierende theoretische Grundlage auf der sozial-kognitiven
Theorie von Bandura (1977) auf und verknupft diese mit dem Grundgedanken eines Dual-
Prozess-Modells. Danach kann die Verhaltenssteuerung auf zwei unterschiedlichen Wegen
erfolgen. Findet sie bewusst statt, handelt es sich um eine erwartungsgesteuerte, kontrol-
lierte Informationsverarbeitung. Erfolgt sie unbewusst und intuitiv, wird von einer sche-
mabasierten, automatischen Informationsverarbeitung gesprochen. Die erwartungsge-
steuerte, kontrollierte Informationsverarbeitung tritt dann ein, wenn fir eine bestimmte
Verkehrssituation kein Schema verfiigbar ist. Schemata sind im Gedachtnis in bildhafter
Form gespeicherte Wissenseinheiten, die durch Erfahrungen gebildet werden. Das kdnnen
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zum Beispiel prototypisch gefdhrliche oder sichere Verkehrssituationen sein. Zwei Eigen-
schaften eines Schemas sind von besonderer Bedeutung: sie sind sehr schnell abrufbar
und machen dadurch schnelle Entscheidungen maoglich, und sie sind relativ stabil, was sie
sehr widerstandsfihig gegeniiber Anderungsversuchen durch kommunikative MaRBnah-
men macht. Schemata kénnen auBerdem ,richtig” und ,falsch” sein. Ein falsches Schema
wiirde vorliegen, wenn ein ilterer Radfahrer das Uberqueren einer Kreuzung grundsatzlich
als ungefahrlich erachtet und beim Queren nicht die hinreichend notwendige Aufmerk-
samkeit fir das Geschehen aufbringt. Griinde fir eine nicht angemessene Gefahrenwahr-
nehmung in diesem Szenario ist z. B. das fehlende Wissen um magliche Gefahrenquellen,
wie z. B. rechtsabbiegende Autofahrer, die einen Radfahrer Gibersehen kénnten. Beglins-
tigt wird eine solche Bewertung durch das Vertrauen, dass Verkehrsteilnehmer in anderen
haben, und durch die wahrgenommene, eigene Kompetenz. Erwartungen - und die damit
einhergehenden Bewertungen - sind Bestandteile eines Schemas. Falsche Schemata &dn-
dern sich daher erst dann, wenn die Erwartungsstruktur sich dndert. Eine solche Veradnde-
rung ist verbunden mit dem Erkennen und Akzeptieren der eigenen Leistungsgrenzen und
dem Wissen um Einflussfaktoren der Verkehrssituation, die die eigene Sicherheit gefdhr-
den kénnen.

Ausfihrliche Darstellungen des theoretischen Ansatzes finden sich in Holte (2012, 2018a,
2021a). In diesem Ansatz werden drei Arten von Erwartungen unterschieden:

(1) Handlungskompetenzerwartung: Das ist die Erwartung einer Person, inwieweit sie die
Fahigkeit besitzt, ein bestimmtes Verhalten erfolgreich auszufiihren (z. B. , Als Radfah-
rer traue ich es mir zu, bei Schnee oder Eisglatte sicher auf dem Radweg zu fahren.”).

(2) Erwartete nicht-soziale Konsequenzen: Das sind die erwarteten Konsequenzen des ei-
genen Verhaltens, die sich auf die Person selbst (z. B. ,,Radfahren gibt mir ein Gefiihl
der Freiheit.”“)” oder auf die nicht-soziale Umwelt beziehen (z. B. ,Als Radfahrer leiste
ich einen wichtigen Beitrag fiir eine saubere Umwelt.”).

(3) Erwartete soziale Konsequenzen: Es handelt sich um die erwarteten Konsequenzen des
eigenen Verhaltens, die sich auf die emotionalen, kognitiven oder behavioralen Reakti-
onen der sozialen Umwelt beziehen. Unterschieden werden die informellen Reaktio-
nen (z. B. , Die Menschen, die mir wichtig sind, wiirden mich kritisieren, wenn ich statt
mit dem Rad mit dem Auto auf kurzen Strecken unterwegs ware.”) und die formellen
Reaktionen (z. B. ,,Uberquere ich bei Rot mit dem Fahrrad eine StraRe und werde dabei
von der Polizei erwischt, muss ich ein BuRgeld bezahlen.”).

In den vorangegangenen und noch folgenden Kapiteln wird haufig der Begriff ,Einstellung”
verwendet. So wird zum Beispiel von der ,Einstellung zum Radfahren” gesprochen. Ein-
stellungen spiegeln die Bewertung eines Objektes, einer Situation oder einer Verhaltens-
weise wider. Diese Bewertung kann tber den Ausdruck von Emotionen, lber die Wieder-
gabe von Gedanken und liber berichtetes Verhalten und Verhaltensabsichten zum Aus-
druck gebracht werden kann (Holte, 2012). Somit spiegeln Einstellungen auch Erwartun-
gen wider. Dass Einstellungen grundsatzlich auch als Erwartungen definiert werden kon-
nen, diese Ansicht vertritt Bandura (1992). Auch bei Ajzen (1985, 1991) besteht in der
,Theorie des geplanten Verhaltens” eine enge Verknipfung zwischen Einstellungen und
Erwartungen. Bei Ajzen werden Einstellungen als das Produkt aus erwarteten Konsequen-
zen des Verhaltens und den Bewertungen dieser Konsequenzen definiert. In der vorliegen-
den Studie spiegelt die ,Einstellung zum Radfahren” die erwarteten nicht-sozialen und
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sozialen Konsequenzen des eigenen Radfahrens wider. In Arbeitsmodell 1 (Bild 6) sind die
Begriffe Einstellungen und Erwartungen aufgefiihrt.

Wahrnehmung und

Bewertung der
Fahigkeiten \
A

l Exposition
Radfahren
Y Handlungs-
Wahrnehmung und kompetenz-
Bewertung der erwartung
Verkehrsumwelt
Berichtetes || Zukinftiges
Radfahrverhalten Radfahren
Einstellungen zum Rad- und
Autofahren
Erwartete nicht-soziale A”tég”Che
Konsequenzen des Radfahrens Aktivitaten

Erwartete soziale Konsequenzen
(informelle) des Radfahrens

Erwartete soziale Konsequenzen
(formelle) des Radfahrens

Erwartete nicht-soziale
Konsequenzen des Autofahrens

Erwartete soziale Konsequenzen
(informelle) des Autofahrens

Erwartete soziale Konsequenzen
(formelle) des Autofahrens

Bild 6: Arbeitsmodell 1: Modell zur Erklarung des zukiinftigen Radfahrens.

4.1.2 Bilanzierungsansatz

Im Dual-Prozess-Modell des Mobilitdtsverhaltens von Holte (2012, 2018a, 2021a) wurde
bislang die subjektive Wichtigkeit der erwarteten nicht-sozial und sozialen Konsequenzen
des eigenen Verhaltens nicht berlicksichtigt. So kann die erwartete Konsequenz ,,Spal} ha-
ben beim Radfahren” voll und ganz zutreffen; dennoch muss diese Erwartung nicht von
zentraler Bedeutung fiir eine Person sein, warum sie mit dem Rad fahrt. Moglicherweise
sind andere Griinde viel wichtiger, wie zum Beispiel die preiswerte und umweltfreundliche
Moglichkeit den Arbeitsplatz zu erreichen.

Fiir diese Studie wird ein allgemeiner theoretischer Ansatz zugrunde gelegt, in dessen Fo-
kus ein Bilanzierungsprozess besteht, der Vor- und Nachteile bzw. die erwarteten positi-
ven oder negativen Konsequenzen des Verhaltens miteinbezieht. Ein solches Bilanzie-
rungsmodell wurde zum Beispiel von Bergler (1982) angewendet. Dieser sieht die Bilanzie-
rung ,als ein Prozess der Differenz an zwischen gewichteten Nutzenfaktoren (subjektive
Bedeutsamkeit von Nutzenfaktoren multipliziert mit der subjektiven Wahrscheinlichkeit
des Eintretens dieses Nutzens) und Kostenfaktoren (subjektive Bedeutsamkeit mal subjek-
tive Eintretenswahrscheinlichkeit).” (S. 235).

In der vorliegenden Studie wird ein eigener Bilanzierungsansatzes zugrunde gelegt, bei
dem anstelle der Komponente der ,subjektiven Wahrscheinlichkeit des Eintretens eines
Nutzens oder Nachteils” die ,,Erwarteten Konsequenzen eines Verhaltens” (erwarteter
Nutzen, erwartete Kosten) beriicksichtigt werden. Diese erwarteten Konsequenzen wer-
den wie Einstellungsitems formuliert und beinhalten sowohl eine Eintretenswahrschein-
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lichkeit und eine Bewertung des Verhaltens. Bei Ajzen (1991) bilden sich Einstellungen ex-
plizit aus dem Produkt der erwarteten Eintretenswahrscheinlichkeit und der subjektiven
Wichtigkeit eines bestimmten Ereignisses. In der Regel wird der Ansatz von Ajzen jedoch
nicht Gber die explizite Erfassung dieser beiden Einzelkomponenten umgesetzt, sondern
Uber die Formulierung von Einstellungsitems, in denen beide Komponenten enthalten
sind. Dabei kann nicht nachvollzogen werden, mit welcher Auspragung die beiden Kompo-
nenten in das Einstellungsitem eingegangen sind. Auf das Modell von Ajzen wird von Bam-
berg und Schmidt (1993) zur Erklarung der Verkehrsmittelwahl Bezug genommen.

Im Unterschied zu Ajzen (1991) liegt der theoretische Fokus in der vorliegenden Studie auf
den erwarteten Konsequenzen eines Verhaltens und bezieht sich dabei auf die theoreti-
schen Grundlagen von Bandura (1977). Diese erwarteten Konsequenzen betreffen die er-
warteten positiven und negativen sozialen und nicht-sozialen Konsequenzen und sind
auch als Nutzen- und Kostenerwartungen zu verstehen. Wie bereits oben erwdhnt, wer-
den diese erwarteten Konsequenzen als Einstellungsitems formuliert, in denen sowohl
eine Eintretenswahrscheinlichkeit als auch die Bewertung des Verhaltens lediglich implizit
bericksichtigt werden. Wenn zum Beispiel eine Aussage ,Radfahren macht SpalR“ lautet,
dann beinhaltet ein Zutreffen dieser Aussage fiir diese Person, dass das Eintreten des
SpalRhabens beim Radfahren wahrscheinlich ist. In welchem AusmaR, das wird durch die
Auspragung des personlichen Zutreffens jedoch nicht explizit angegeben. In diesem Ein-
stellungs-ltem flieRt ebenfalls implizit eine Bewertung ein; denn ,Spal} haben” ist eine po-
sitive Bewertung. Diese Bewertungen, die implizit in den Einstellungsitems vorliegen, sind
nicht explizit darauf ausgerichtet, die Wichtigkeit eines Einstellungsobjektes anzugeben. Es
wird zwar im obigen Beispiel angegeben, dass Radfahren Spall macht, wie wichtig dieser
Spal fiir eine Person ist, kann nur indirekt und vage tiber den Auspragungsgrad des per-
sonlichen Zutreffens erschlossen werden, da die Wichtigkeit als Bewertungsdimension in
diesem Beispiel nicht explizit erfasst wird. Ein ,,trifft voll und ganz zu“ kann nicht mit ei-
nem ,sehr wichtig” gleichgesetzt werden. Somit fehlt fiir eine Bilanzierung von Handlungs-
alternativen die Komponente der ,,subjektiven Bedeutsamkeit” des erwarteten Nutzens
bzw. Vorteils, wenn lediglich eine Einstellung erfasst wird.

Im vorliegenden Bilanzierungsmodell werden die ,,subjektiven Eintretenswahrscheinlich-
keiten” und die ,,subjektive Bedeutsamkeit” einer Verhaltenskonsequenz nicht explizit er-
fasst, da flr die Berechnung der Bilanzwerte auf die Einstellungen zuriickgegriffen wird.
Das entsprechende Bilanzierungsprozess dieser Studie lasst sich folgendermalen darstel-
len. Fur den Vergleich zwischen verschiedenen Wahlalternativen (in dieser Studie zwi-
schen Radfahren und Autonutzung) wird ein Gesamt-Bilanzwert G berechnet. Dieser voll-
zieht sich in folgenden Schritten:

(1) Bilanzwert Radfahren (BR)

(a) Berechnung eines Summenwertes fir die positiven Aspekte des Radfahrens. Diese sind
in den Einstellungsitems mit positiven Aussagen zum Radfahren reprasentiert.

(b) Berechnung eines Summenwertes fir die negativen Aspekte des Radfahrens. Diese
sind in den Einstellungsitems mit negativen Aussagen zum Radfahren reprasentiert.

(c) Berechnung der Differenz zwischen (a) und (b) und Erhalt des Bilanzwertes Radfahren
(BR).
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(2) Bilanzwert Autofahren

(a) Berechnung eines Summenwertes fir die positiven Aspekte des Autofahrens. Diese
sind in den Einstellungsitems mit positiven Aussagen zum Autofahren reprasentiert.

(b) Berechnung eines Summenwertes fiir die negativen Aspekte des Autofahrens. Diese
sind in den Einstellungsitems mit negativen Aussagen zum Autofahren reprasentiert.

(c) Berechnung der Differenz zwischen (a) und (b) und Erhalt des Bilanzwertes Autofahren
(BA).

(3) Gesamt-Bilanzwert Radfahren-Autofahren

Der Gesamt-Bilanzwert (GB) ergibt sich durch Berechnung der Differenz Bilanzwert Rad-
fahren — Bilanzwert Autofahren (BR-BA).

Es wird angenommen, dass bei einem positiven Gesamt-Bilanzwert die Bereitschaft einer
Person besteht, das Rad als Verkehrsmittel in Zukunft haufiger auszuwahlen. Es wird fer-
ner angenommen, dass je groRer dieser Gesamt-Bilanzwert ist, umso wahrscheinlicher
wird diese Wahl. Diese Annahmen werden in dieser Studie gepriift. Anstelle eines Gesamt-
Bilanzwertes kénnen auch die Teil-Bilanzwerte (Radfahren und Autofahren) getrennt in ei-
nen Modelltest einbezogen werden (siehe Kapitel 4.4.6). Angenommen wird darin, dass
beide Teil-Bilanzwerte einen wichtigen Einfluss auf die Exposition des Radfahrens und zum
berichteten gewohnheitsmaRigen Radfahren ausiiben (siehe Kapitel 4.4.6) und dass die
Verhaltensalternative mit dem héchsten Bilanzwert die beste Prognose fiir das Ausfiihren
des entsprechenden Verhaltens ermdglicht. Entsprechend hat die Verhaltensalternative
mit dem niedrigsten Bilanzwert die beste Prognose fiir das Unterlassen des entsprechen-
den Verhaltens.

Das von Holte (2012, 2018a, 2021a) entwickelte Dual-Prozess-Modell des Mobilitatsver-
haltens erweitert sich um einen Bilanzierungsprozess des Entscheidens, in dem fir ver-
schiedene Verhaltensalternativen die oben dargestellten Bilanzwerte berlicksichtigt wer-
den (siehe Arbeitsmodell 2 und 3 in den Bildern 7 und 8). Der individuelle Bilanzierungs-
prozess verlauft in der Regel schnell und mehr oder weniger bewusst und bedient sich da-
bei im Gehirn gespeicherter kognitiver Schemata. Bilanzwerte in diesem Sinne haben
ytrait“-Charakter und sind daher relativ stabil. Bilanzwerte kdnnen aber auch in konkreten
Situationen neu gebildet werden und besitzen dann ,state“-Charakter. Eine aktuelle Neu-
bildung findet z. B. dann statt, wenn sich Wichtigkeiten andern, wenn zum Beispiel eine
Person, die normalerweise mit dem Rad zum Einkaufen fahrt, das Auto benutzt, weil sie
einen GroReinkauf geplant hat und deshalb die Autonutzung in dieser Situation wichtiger
ist als normalerweise. Die Bildung aktueller ,State“-Bilanzwerte wird beeinflusst durch die
jeweiligen Umstdnde einer konkreten Situation. Darin geht die Bewertung einer Situation
und die erwarteten Konsequenzen ein. Wenn normalerweise Regen gegen die Nutzung
des Rades spricht, so kann die Wahrnehmung von nur ein wenig Regen in Verbindung mit
einer kurzen Strecke und der Erwartung nur geringfligig nass zu werden, doch zur Wahl
des Fahrrades fuhren. Der Trait-Bilanzwert, wie er in dieser Studie berechnet wird, ersetzt
nicht den State-Bilanzwert. Auf ihn wird jedoch zurilickgegriffen, wenn konkrete Informati-
onen in bestimmten Entscheidungssituationen nicht vorliegen und eine Wahlentscheidung
vorhergesagt werden soll.

BASt / M 357



Exposition
Radfahren

Wahrnehmung und Handlungs- /
Bewertung von -+ | kompetenz-
Fahigkeiten L7 | erwartung
t Berichtetes Zuklnftiges

Wahrnehmung \ Radfahr- Radfahren
und Bewertung Bilanzwert verhalten
der —— Radfahren
Verkehrsumwelt I

Bilanzwert l

Autofahren Alltagliche

Aktivitdten

A

Bild 7: Arbeitsmodell 2: Zwei Bilanzwerte im Modell zur Erklarung des zukiinftigen Rad-
fahrens.
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Bild 8: Arbeitsmodell 3: Gesamt-Bilanzwert im Modell zur Erklarung des zukiinftigen
Radfahrens.
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4.1.3 Zentralitidt von Einstellungen

Bei der Entscheidung, mit dem Fahrrad zu fahren und nicht ein anderes Verkehrsmittel zu
nutzen, spielen Einstellungen eine wichtige Rolle. Die oben aufgefiihrten Bilanzwerte ba-
sieren auf Einstellungsaussagen. Neben diesen Bilanzwerten werden zusatzlich Einstel-
lungsdimensionen des Radfahrens faktorenanalytisch ermittelt. Diese Einstellungsfaktoren
bzw. -aussagen wiederum werden im Rahmen von Clusteranalysen zur Identifikation von
Radfahrertypen verwendet (siehe Kapitel 4.4.5.1). Neben den Bilanzwerten und den Ein-
stellungsfaktoren wird ein Teil der Einstellung zur Berechnung eines Wertes herangezo-
gen, der die Zentralitat dieser Einstellung berticksichtigt. Bei einer Entscheidung fiir oder
gegen das Radfahren sind flir gewohnlich die verschiedenen Einstellungsaspekte nicht
gleich wichtig bzw. nicht gleich zentral. Das heif’t, es gibt mehr oder weniger relevante
Einstellungen zum Radfahren. Diese Tatsache macht es erforderlich, die Zentralitat der je-
weiligen Einstellung zu berticksichtigen (Atteslander, Ulrich & Hadjar, 2023). Zur Erfassung
der Zentralitat der Einstellungen wurde aus dem Pool der Einstellungsitems 12 Items den
Radfahrenden zu Beantwortung vorgelegt. Es wurden solche Einstellungsaussagen ausge-
wahlt, bei denen ausschliefRlich positive Aspekte des Radfahrens angesprochen sind. Da-
her handelt es sich bei dem zu berechnenden Gesamtwert auch um die Zentralitat der po-
sitiven Einstellung zum Radfahren.

Die Befragten wurden gebeten anzugeben, wie wichtig ihnen der jeweilige Aspekt bei der
Entscheidung ist, mit dem Rad zu fahren: (1) ,Gberhaupt nicht wichtig”, (2) ,eher nicht
wichtig”, (3) ,,eher wichtig” und (4) ,,sehr wichtig”. Dieser Wert wurde anschliefend mit
dem entsprechenden Wert multipliziert, der angibt, inwieweit eine Aussage zutrifft. Fiir
jedes der 12 Einstellungsitems erhalt man somit ein Produkt aus Wichtigkeit und Zutref-
fen. Diese 12 Produkte werden zu einem Gesamtwert aufsummiert, der die Zentralitat der
positiven Einstellung zum Radfahren beriicksichtigt. Diese Zentralitat der Einstellung zum
Radfahren, die in dem Gesamtwert gebiindelt reprasentiert wird, moduliert die motivatio-
nale Kraft, die von der Einstellung ausgeht, ein bestimmtes Verhalten auszufiihren. Das
Konzept der Zentralitat der positiven Einstellung zum Radfahren wird zur Beschreibung
der Radfahrertypen verwendet (siehe Kapitel 4.4.5.1) und im Arbeitsmodell 4 (Bild 9) al-
ternativ fur die Bilanzwerte eingesetzt (siehe Kapitel 4.4.6).
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Bild 9: Arbeitsmodell 4: Zentrale positive Einstellung zum Radfahren im Modell zur Erkla-

rung des zukiinftigen Radfahrens.
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4.2 Hypothesen

Folgende allgemeine Hypothesen liegen dieser Arbeit zugrunde:

A.

Die Gruppe der alteren Radfahrer lasst sich auf der Grundlage der Erwartungen und
Einstellungen zum Radfahren in homogene Teilgruppen segmentieren. Diese Teilgrup-
pen bilden Radfahrertypen.

Die Radfahrertypen innerhalb der Gruppe der alteren Radfahrer

e lassen sich durch soziodemografische, mobilitatsbezogene und verkehrssicherheits-
relevante Personenmerkmale (z. B. Gesundheit, Wahrnehmung und Bewertung der
Verkehrsumwelt, Exposition, gewohnheitsméaRiges Radfahrverhalten) eindeutig dif-
ferenzieren und umfassend beschreiben, und

¢ unterscheiden sich im Hinblick auf die Gefahrdung im StralRenverkehr, auf das be-
richtete zukiinftige Rad- und Autofahren und auf die berichteten Verstof3e als Rad-
fahrer bzw. Radfahrerin.

Die komplexe Hypothesenstruktur der theoretischen Modelle (siehe hierzu Tabelle 42,
Bild 23) passt zur Datenstruktur der Gesamtstichprobe. In diesem Modell werden sta-
tistisch bedeutsame Einfliisse der wahrgenommenen Leistungsdefizite, der Gesund-
heitseinschatzung, des Alters sowie der Bilanzwerte zum Rad- und Autofahren auf das
gewohnheitsmallige Radfahren, das zukiinftige Radfahren, Verstofle und auf das Un-
fallrisiko von Radfahrern postuliert.

Die komplexe Hypothesenstruktur der theoretischen Modelle (siehe hierzu Tabelle 42,
Bild 24) passt zur Datenstruktur der Gesamtstichprobe. In diesem Modell werden sta-
tistisch bedeutsame Einfliisse der wahrgenommenen Leistungsdefizite, der Gesund-
heitseinschatzung, des Alters sowie des Gesamt-Bilanzwertes Radfahren-Autofahren
auf das gewohnheitsmaRige Radfahren, das zukiinftige Radfahren, VerstoBe und auf
das Unfallrisiko von Radfahrern postuliert.

Die komplexe Hypothesenstruktur der theoretischen Modelle (siehe hierzu Tabelle 42,
Bild 25) passt zur Datenstruktur der Gesamtstichprobe. In diesem Modell werden sta-
tistisch bedeutsame Einflisse der wahrgenommenen Leistungsdefizite, der Gesund-
heitseinschatzung, des Alters sowie der zentralen positiven Einstellung zum Radfahren
auf das gewohnheitsmaRige Radfahren, das zukiinftige Radfahren, VerstoRBe und auf
das Unfallrisiko von Radfahrern postuliert.

Die Einschatzung der Gesundheit und die Einstellung zum Radfahren tragen maRgeb-
lich zur Prognose bei, ob eine Person Radfahrer oder Nicht-Radfahrer ist.

4.3 Methodik

Insgesamt wurden im Rahmen einer Reprasentativbefragung mit 2.031 Personen standar-

disierte personlich-mindliche Interviews mit einem von der Bundesanstalt fir StraRenwe-

sen (BASt) entwickelten Fragebogen durchgefiihrt. Die Datenerhebung erfolgte durch die

Gesellschaft fiir Innovative Marktforschung (GIM) im Auftrag der BASt. Das Erhebungs-

instrument (siehe Anhang 1) wird nachfolgend dargestellt.
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4.3.1 Erhebungsinstrumente

Die Auswahl der erfassten Personenmerkmale erfolgte theoriegeleitet und auf der Grund-
lage des Kenntnisstandes zum Thema , dltere Radfahrer”. Wie in den vorangegangenen
BASt-Studien SENIORL/IFE und SENIORWALK werden diese Merkmale unterteilt in Merk-
male mit inhaltlichem Bezug zum Verkehrsbereich und Merkmale ohne diesen Bezug.

A Personenmerkmale ohne Verkehrsbezug

(1) Soziodemografische Merkmale der Person und topografische Merkmale der Wohnum-
gebung: Geschlecht, Alter, Schulabschluss, Berufstatigkeit, Monatsnettoeinkommen im
Haushalt, Beschreibung der Wohnumgebung (vgl. Holte, 2018a).

(2) Personenmerkmale: Freizeitverhalten, wahrgenommener Gesundheitszustand.

B Verkehrsbezogene Personenmerkmale

(1) Verkehrsdemografie und Unfallbeteiligung: Pkw-Fiihrerscheinbesitz, Besitz eines Fahr-
rads und/oder Besitz eines Fahrrads mit Elektromotor, Verfligbarkeit verschiedener
Verkehrsmittelt, Haufigkeit der Nutzung verschiedener Verkehrsmittel (z. B. Fahrrad,
Fahrrad mit Elektromotor, Auto, Motorrad), genutzter Fahrradtyp, Fahrleistung mit
dem Fahrrad innerhalb einer Woche, Radfahren wahrend der Corona-Pandemie, Ver-
kehrsunfallbeteiligung und Beinaheunfalle als Radfahrer und Radfahrerin in den ver-
gangenen 3 Jahren, Art des letzten Radunfalls. Zur Kategorie ,Fahrrad mit Elektromo-
tor” gehoren Elektrofahrrad mit Tretunterstiitzung bis 25 km/h (Pedelec), S-Pedelec
mit Tretunterstitzung bis 45 km/h und E-Bike mit Motorunterstitzung auch ohne Tre-
ten.

(2) Berichtetes Verhalten: gewohnheitsmaRiges Radfahren, alltagliche Aktivitdten mit dem
Fahrrad erledigen, VerstofRe mit dem Rad, Radfahren mit hoher Geschwindigkeit, mit
dem Fahrrad unter Alkoholeinfluss oder unter dem Einfluss von Medikamenten fahren.

(3) Einstellungen und Erwartungen: Einstellung zum Radfahren, erwartete Konsequenzen
des Radfahrens, Handlungskompetenzerwartung von Radfahrern (in diesem Projekt
entwickelte Skala), Zufriedenheit mit der Verkehrsregelung und der Infrastruktur aus
Sicht der Radfahrer, Einstellungen zum Autofahren.

(4) Erfahrungen von Radfahrern: Diese Erfahrungen spiegeln auch die Wahrnehmung der
sozialen und nicht-sozialen Verkehrsumwelt wider (Personen, Infrastruktur, Fahr-
zeuge), die Radfahrer im vergangenen Jahr in konkreten Verkehrssituationen gemacht
haben (in diesem Projekt entwickelte Skala).

(5) Wahrnehmung und Bewertung eigener Leistungsdefizite: Im Unterschied zur Hand-
lungskompetenzerwartung, bei der auf bestimmte Verhaltensweisen beim Radfahren
Bezug genommen wird, liegt der Fokus bei der ,,Wahrnehmung von Leistungsdefiziten”
auf bestimmten Eigenschaften, wie z. B. der Konzentrationsfahigkeit im Stralenver-
kehr (in diesem Projekt modifizierte Skala aus Horn, 2021).

(6) Persénliches Sicherheitsengagement: Erfasst die verschiedenen, persénlichen Aktivi-
taten (z. B. Beratungsgesprach beim Arzt), die im Zusammenhang mit dem Erhalt oder
der Verbesserung der Sicherheit als Radfahrer oder -fahrerin stehen.

(7) Vorgeschlagene Mafinahmen: Vorstellungen der Befragten, wie das Radfahren sicherer
und attraktiver gemacht werden kann.
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(8) Radfahrertypen: Diese Typologie basiert auf einer Gruppierung der Gesamtgruppe der
Radfahrer anhand von Einstellungen. Fiir diese Segmentierungsvarianten werden die
Einstellungen einer Clusteranalyse unterzogen. Im Anschluss daran werden die Typen
durch soziodemografische und verkehrsbezogene Merkmale sowie durch Merkmale
ohne Verkehrsbezug naher beschrieben.

4.3.2 Stichprobe und Stichprobengewinnung

Die Grundgesamtheit der vorliegenden Studie bildeten in Privathaushalten lebende
deutschsprachige Personen ab 65 Jahren. Es sollten zwei Teilstichproben gebildet wer-
den: Radfahrer (n = 1.500) und Nicht-Radfahrer (n = 500). Als Radfahrer in die Stichprobe
aufgenommen wurden alle Personen, die in den letzten 12 Monaten mindestens einmal
Rad gefahren sind. Die Quotierung der beiden Stichproben erfolgte nach den Merkmalen
Geschlecht, Alter (Altersgruppen x Geschlecht), Schulbildung, Bundesland und OrtsgréRe.
Als Grundlage fiir die Quotierung diente die Reprdsentativerhebung Mobilitédt in Deutsch-
land (MiD 2017). Durch eine entsprechende Gewichtung der Daten wurden Abweichungen
in der erhobenen Stichprobe gegeniiber den Quotenvorgaben ausgeglichen. Fiir diese Ge-
wichtung, die beide Teilstichproben betraf, wurden folgende soziodemografischen Merk-
male herangezogen: Geschlecht (mannlich, weiblich) x Altersgruppe (65-69 Jahre, 70-74
Jahre, 75-79 Jahre, 80 Jahre und ilter), hochster allgemeiner Schul-/Bildungsabschluss
(niedrig, mittel, hoch), Bundesland (16 Bundeslander) und OrtsgrofRe BIK 6. Damit wurde
gewahrleistet, dass die Ergebnisse repradsentativ sind.

Die Stichprobengewinnung erfolgte durch GIM (Gesellschaft fur Innovative Marktfor-
schung mbH) in der Zeit zwischen dem 24.01. — 01.03.2023. Es wurden computerunter-
stlitzte personliche face-to-face-Interviews (CAPI) durchgefihrt. Die durchschnittliche Be-
fragungsdauer in der Teilstichprobe der Radfahrer betrug 54 Minuten, die der Nicht-Rad-
fahrer 31 Minuten. Die Nicht-Radfahrenden beantworteten etwa 70 % des gesamten Fra-
gebogens.

4.3.3 Auswertungsdesign
Die Auswertung und Darstellung der Ergebnisse dieser Studie erfolgt in 9 Schritten:

(1) Stichprobenbeschreibung (Alter, Geschlecht, Schulbildung, Berufstatigkeit, sozio-6ko-
nomischer Status).

(2) Deskriptive Analysen und Gruppenvergleiche zu nicht-verkehrsbezogenen Merkmalen
(z. B. Gesundheitszustand).

(3) Deskriptive Analysen zu verkehrsbezogenen Merkmalen (deskriptive Analysen sowie
Altersgruppen- und Geschlechtervergleiche und ggf. Radfahrer und Nicht-Radfahrer-
Vergleiche).

(4) Analysen zu den Merkmalen des theoretischen Modells (deskriptive Analysen, Daten-
aggregierung mittels Faktoren- und Reliabilitatsanalysen, Altersgruppen- und Ge-
schlechtervergleiche). Fir die Faktorenextraktion in der Faktorenanalyse wurde die
Methode der Hauptkomponentenanalyse (PCA) angewendet. Die Anzahl der Faktoren
wurde auf der Grundlage inhaltlicher (Theorie, Empirie) und formaler Kriterien
(Screeplot, KMO-Test, Bartlett-Test auf Spharizitat) festgelegt. Der KMO-Test dient der
Prifung, ob die vorliegenden Daten fiir eine Faktorenanalyse geeignet sind. Er gibt den
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Varianzanteil der fiir die Faktorenanalyse verwendeten Variablen an, der auf zugrunde
liegenden Faktoren zuriickzufiihren ist. Bei einem KMO-Wert > 0,5 gelten die gewahl-
ten Variablen fir eine Faktorenanalyse als geeignet. Zur besseren Interpretation dieser
Faktoren wurden entweder eine Varimax- oder Oblimin-Rotation der Faktoren ge-
wahlt. Nach der Faktorenanalyse wurde gepriift, ob die Items eines Faktors zusammen
eine zuverldssige Erhebungsskala bildeten. Die Zuverlassigkeit einer Skala (interne Kon-
sistenz) wurde durch das Cronbachs Alpha angegeben. Bei einem Cronbachs Alpha von
.70 wird von einer noch akzeptablen zuverlassigen Skala wird gesprochen, bei einem
Wert von .80 noch als gut und bei einem Wert von .90 als exzellent (George & Mallery,
2003). Da sich das Cronbachs Alpha mit der Anzahl der Items einer Skala erhéht, kann
bei einer kleineren Itemanzahl (z. B. 5) ein Cronbachs Alpha, das etwas geringer ist als
.70, gegebenenfalls noch als akzeptabel bezeichnet werden. Lag eine zuverlassig Skala
vor, wurde mit den Werten der Variablen eines Faktors ein Summenscore gebildet.

(5) Durchfiihrung einer Clusteranalyse zur Bestimmung von homogenen Teilgruppen auf
der Basis von verkehrsbezogenen Einstellungen. Diese Segmentierung bildet die
Grundlage zur Bestimmung von Radfahrertypen.

(6) Beschreibung und Vergleich der durch Clusteranalyse gewonnen Teilgruppen durch
verkehrsbezogene und nicht-verkehrsbezogene Personenmerkmale. In der Analyse
kommen der Chi?-Test (fiir die Zusammenhangsstirke ergdnzend Cramer-V oder Phi),
die einfaktorielle Varianzanalysen (ANOVA) und der Welch-Test (im Falle inhomogener
Varianzen) zur Anwendung. Die ermittelten Unterschiede zwischen Radfahrertypen im
Hinblick auf die abhdngigen Variablen werden bei Varianzhomogenitat nach Bonfer-
roni-Korrektur und bei Varianzheterogenitdt nach dem Tamhane-T2-Test auf Signifi-
kanz gepruft.

(7) Prafung theoretischer Modelle im Rahmen einer Pfadanalyse mit dem Programm
MPlus 6.1.1 von Muthén und Muthén (2010). Allen Pfadanalysen gingen Analysen der
Multikollinearitat voraus, mit der bestimmt wurde, inwieweit hohe Zusammenhéange
zwischen den Einflussvariablen und einer abhangigen Variablen bestehen. Variablen,
die zu hoch miteinander korrelieren (nach Kline, 2005 etwa ab .85.), sollten nicht in ei-
nem gemeinsamen Modell vorkommen, da andernfalls statistische Probleme auftreten
kénnen, wenn zwei Variablen quasi das gleiche messen. Im Rahmen von Regressions-
analysen lasst sich der VIF-Wert (,,Variance Inflation Factor”) ausgeben. Fallt dieser
groRer als 10 aus, ist die entsprechende Variable als unabhéngige Variable im Kontext
eines gewdhlten Blindels von unabhangigen Variablen fir Regressionsanalysen nicht
geeignet.

(8) Die in Kapitel 4.4. berichteten Korrelation sind auf dem Niveau .01 signifikant.
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4.4 Ergebnisse

Fiir die statistischen Analysen wurden sowohl ungewichtete als auch gewichtete Daten
verwendet. Gewichtete Daten wurden vorwiegend bei den deskriptiven Analysen zu-
grunde gelegt. Die ungewichteten Daten dagegen wurden in multivariaten Analysen zur
Untersuchung signifikanter Unterschiede zwischen Teilgruppen bzw. Zusammenhéange
zwischen Personenmerkmalen (z. B. in Pfadanalysen) verwendet. Auf die Verwendung der
ungewichteten oder gewichteten Daten wird in der Ergebnisdarstellung explizit hingewie-
sen.

4.4.1 Stichprobenbeschreibung

Zur Darstellung der Stichprobenzusammensetzung werden die ungewichteten Daten ver-
wendet. Insgesamt wurde 1.524 Radfahrer und 507 Nicht-Radfahrer befragt. In den fol-
genden Darstellungen werden die Zahlen fiir Radfahrer und Nicht-Radfahrer in Klammern
angegeben. Vor dem ,/“ stehen die Zahlen fur die Radfahrer, hinter dem ,,/“die Zahlen fiir
die Nicht-Radfahrer.

Alter und Geschlecht

An der repradsentativen Face-to-Face-Befragung nahmen insgesamt 2.031 Personen teil,
davon 49,8 % (54,3 %/36,1 %) Manner und 50,2 % (45,6 %/63,9 %) Frauen. Eine Person un-
ter den Radfahrern gab die Kategorie , Diverse” an. Befragt wurden Personen im Alter ab
65 Jahren. Das Durchschnittsalter betragt 73,6 Jahre (72,8/75,8). Die Altersspanne reicht
von 65 bis 91 Jahren (65-90/65-91). Die 65- bis 69-Jdhrigen sind mit einem Anteil von

30,7 % (34,2 %/20,3 %) vertreten, die 70- bis 74-J3hrigen mit einem Anteil von 23,5 %
(25,3 %/18,1 %), die 75- bis 79-Jahrigen mit einem Anteil von 28,9 % (28,2 %/30,8 %) und
die ab 80-Jdhrigen mit einem Anteil von 16,9 % (12,3 %/30,8 %).

Schulabschluss

54,7 % der Befragten (52,3 %/61,7 %) verfligen Uber eine niedrige Schulbildung, 25,2 %
(26 %/22,7 %) Uber eine mittlere und 20,1 % (21,7 %/15,6 %) liber eine hohe Schulbildung.

Erwerbssituation

96,9 % (96,4 %/98,6 %) der Befragten sind Rentner oder Rentnerinnen, 1,2 % (1,4 %/0,8 %)
sind vollzeiterwerbstatig, 1 % (1,2 %/0,2 %) teilzeiterwerbstatig (15-35 Stunden pro Wo-
che), 0,6 % (0,8 %/0,2 %) teilzeit- oder stundenweise erwerbstatig und 0,1 % (0,1 %/0 %)
arbeitslos.

Netto-Haushaltseinkommen

Ein Haushaltsnettoeinkommen von weniger als 1.000 Euro berichten 2,2 % der Befragten
(2,2 %/2,1 %). 1.000 € bis unter 2.000 € haben 40,4 % (37 %/50,4 %), 2.000 bis unter 3.000
€43,2 % (44,6 %/39 %), 3.000 € bis unter 4.500 € 12,5 % (14,2 %/7,5 %) und 4.500 € und
mehr 1,7 % (1,9 %/1 %).

4.4.2 Deskriptive Analysen und Gruppenvergleiche zu nicht-verkehrsbezoge-
nen Merkmalen

Fir die folgenden deskriptiven Analysen werden sowohl die Radfahrer als auch die Nicht-
Radfahrer getrennt beriicksichtigt. Das ist dann der Fall, wenn Daten zu beiden Teil-
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gruppen vorliegen. Fir die Deskription wurden die gewichteten Daten verwendet, fir die
Durchfiihrung von Chi-Quadrat-Tests die ungewichteten.

4.4.2.1 Wahrgenommener Gesundheitszustand
Radfahrer:

Der Mehrheit der befragten Radfahrer (80,9 %) geht es gesundheitlich eher gut, gut oder
sehr gut. Frauen (77,4 %) und Manner (83,8 %) unterscheiden sich signifikant
(Chi?=10,013; p = .002; Phi = .08). Den jiingeren Seniorinnen und Senioren geht es signifi-
kant besser als den dlteren (Chi% = 87,804; p < .001; Cramer-V = .24): Gesundheitlich eher
gut, gut oder sehr gut geht es 91,4 % der 65- bis 69-Jahrigen, 83,2 % der 70- bis 74-Jahri-
gen, 73,4 % der 75- bis 79-Jahrigen und 64,4 % der ab 80-Jahrigen.

Nicht-Radfahrer:

Der Mehrheit der befragten Nicht-Radfahrer (53,6 %) geht es gesundheitlich eher schlecht,
schlecht oder sehr schlecht. Dieser Prozentsatz ist bei den Frauen (58,3 %) signifikant ho-
her (Chi? = 8,99; p = .003; Phi =.13) als bei den Mannern (45,1 %). Den jiingeren Seniorin-
nen und Senioren geht es signifikant besser als den dlteren (Chi% = 37,74; p < .001; Cramer-
V =.27): gesundheitlich eher schlecht, schlecht oder sehr schlecht geht es 33,7 % der 65-
bis 69-Jahrigen, 49,5 % der 70- bis 74-Jahrigen, 49,4 % der 75- bis 79-Jahrigen und 71,9 %
der ab 80-Jadhrigen.

Bei einem direkten Vergleich der Radfahrer und Nicht-Radfahrer zeigt sich ein signifikan-
ter, starker Unterschied in Hinblick auf die Einschatzung der eigenen Gesundheit
(Chi?=228,94); p < .001; Phi = .34). Eher schlecht, schlecht oder sehr schlecht schitzen
Nicht-Radfahrer ihre Gesundheit deutlich haufiger ein als Radfahrer (53, 6 % vs. 19,1 %).

4.4.2.2 Freizeitverhalten

In dieser Studie wurde auf eine Aggregierung der Freizeitvariablen verzichtet, da sie in den
spater folgenden multivariaten Analysen und den Modelltests nicht bertcksichtigt wer-
den. Die einzelnen Variablen werden an spaterer Stelle zur differenzierten Beschreibung
von Radfahrertypen herangezogen (Kapitel 4.4.5.2). Unterschiede im Freizeitverhalten
werden an dieser Stelle lediglich zwischen Radfahrern und Nicht-Radfahrern untersucht.
Wie aus Tabelle 1 (siehe Anhang 2) hervorgeht, sind die Radfahrer in vielen Freizeitberei-
chen deutlich aktiver als Nicht-Radfahrer. Nicht-Radfahrer zeigen sich lediglich in einer
Freizeitaktivitat interessierter als Radfahrer. Es betrifft das Musikhoren. Alter- und Ge-
schlechtsunterschiede sind in diesem Zusammenhang von geringerer Bedeutung.
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4.4.3 Deskriptive Analysen und Gruppenvergleiche zu verkehrsrelevanten
Merkmalen

Fir die folgenden deskriptiven Analysen wurden in der Regel die gewichteten Daten ver-
wendet. Wurden fiir einzelne Analysen ungewichtete Daten herangezogen, wird dies ex-
plizit berichtet. Fur die in diesem Kapitel berichteten Faktorenanalysen wurden immer die
ungewichteten Daten verwendet.

4.4.3.1 Besitz des Pkw-Fiihrerscheins
Gesamtgruppe

Einen Fihrerschein, der berechtigt, einen Pkw zu fahren, besitzen insgesamt 77,6 % der
Befragten. Der Anteil der Pkw-Fiihrerscheinbesitzer ist bei den Mannern (90,7 %) deutlich
gréRer (Chi2 = 191,5; p < .001; Phi = .31) als bei den Frauen (64,5 %) und bei den Jiingeren
signifikant groRer als bei den Alteren (Ch™ = 135,6; p < .001; Cramer-V = .26): 90 % bei den
65- bis 69-Jahrigen, 82,1 % bei den 70- bis 74-Jahrigen, 71,6 % bei den 75- bis 79-Jahrigen
und 59,7 % bei den ab 80-Jdhrigen. Dariiber hinaus haben Radfahrer (Chi? = 60,24; p <
.001; Cramer-V = .17) deutlich haufiger einen Pkw-Fihrerschein (81,6 %) als Nicht-Radfah-
rer (65,7 %).

Radfahrer

Einen Flhrerschein, der berechtigt, einen Pkw zu fahren, besitzen insgesamt 81,6 % der
befragten Radfahrer. Der Anteil der Pkw-Fihrerscheinbesitzer ist bei den Mannern

(91,7 %) deutlich gréRer (Chi? = 115,14; p < .001; Phi = .28) als bei den Frauen (69,6 %) und
bei den Jiingeren signifikant groRer als bei den Alteren (Chi? = 60,87; p < .001; Cramer-

V =.20): 90,6 % bei den 65- bis 69-Jdhrigen, 83,7 % bei den 70- bis 74-Jdhrigen, 73,7 % bei
den 75- bis 79-Jahrigen und 69,7 % bei den ab 80-Jahrigen.

Nicht-Radfahrer

Einen Flhrerschein, der berechtigt, einen Pkw zu fahren, besitzen insgesamt 65,7 % der
befragten Nicht-Radfahrer. Der Anteil der Pkw-Fiihrerscheinbesitzer ist bei den Mannern
(86,3 %) deutlich gréRer (Chi? = 54,02; p < .001; Phi =.33) als bei den Frauen (53,8 %) und
bei den Jiingeren signifikant groRer als bei den Alteren (Chi? = 48,38; p < .001; Cramer-

V =.31): 85,7 % bei den 65- bis 69-Jdhrigen, 75 % bei den 70- bis 74-Jdhrigen, 65,8 % bei
den 75- bis 79-Jahrigen und 47,5 % bei den ab 80-Jahrigen.

4.4.3.2 Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln

Wie Tabelle 2 zeigt, verfligen 58,5 % der Befragten Uber ein normales Fahrrad und 26,6 %
Uiber ein Fahrrad mit Elektromotor. Uber ein Lastenfahrrad oder -anhinger (mit oder ohne
Motor) verfiigen lediglich 7 Personen, (iber ein Elektrokleinstfahrzeug niemand der Be-
fragten. Mit Ausnahme eines Pkws zum Mitfahren und eines Abo-Ticket fiir den 6ffentli-
chen Nahverkehr verfliigen Manner haufiger Gber das jeweilige Verkehrsmittel als Frauen.
Das gleiche gilt fiir die jiingeren Seniorinnen und Senioren gegeniiber den dlteren dieser
Altersgruppe. Auch bei den Nicht-Radfahrern ist der Anteil derjenigen, die tber ein Pkw
zum Mitfahren verfiigen, groRer als bei den Radfahrern. Interessant ist bei den Nicht-Rad-
fahrern die Tatsache, dass 11 Prozent dieser Gruppe lber ein normales Fahrrad verfiigen.
Radfahrer verfligen natirlich hdufiger als Nicht-Radfahrer tGber ein Fahrrad. Sie verfligen
aber auch haufiger tiber ein Fahrrad mit Elektromotor und tber ein Pkw zum Selbstfahren.

BASt / M 357



41

Verfiigbare Ver- Alter
kehrsmittel L Rad- fah- ! Nicht-Rad-
Ja“-Angaben in : Frauen Manner rer fahrer Gesamt-
Prozent 65-74 . 75+ Gruppe
Normalen Fahrrad

64,3 51,8 56 61,1 74,3 ' 11 58,5
ohne Elektromotor?! : ' !
Lastenfahrrad oder
-anhanger (mit o- 05 ! 01 03 | 0,3 04 0,2 0,3
der ohne Motor)*
Fahrrad mit | | |

299 | 22,7 21,3 31,9 354 | 0,2 26,6
Elektromotor? ; : ;
Roller oder i i i

1,9 | 0,5 0,2 | 2,4 1,3 i 1,2 1,3
Moped? : ' ;
Motorrad#4 1,7 0,6 02 2,3 14 0,8 1,2
Pkw zum Selbstfah-
s 745 1 535 534 | 763 67,5 57 64,8
Pkw zum

. 51,9 63 67,8 | 46,2 52,8 | 69,6 57

Mitfahren® ! : ;
Elektrokleinstfahr-
zeug’ 0 0 0 0 0 0 0
Abo-Ticket fir 6f-
fentlichen Nahver-
kehr (z. B. Jobticket, 68 @ 12,4 11,4 7,3 85 ! 12 9,4
Monatskarte, Bahn- ! ! !
card)® ! b :

Tabelle 2: Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln: Die schraffierten Flachen zeigen signifikante Unter-
schiede zwischen beiden Geschlechtern, zwischen zwei Altersgruppen und zwischen Rad-
fahrern und Nicht-Radfahrern an.

1 Normales Fahrrad ohne Elektromotor: Mdnner hiufiger als Frauen (Chi? = 5,88;
p =.017; Phi = .05); die jiingeren haufiger als die dlteren Senioren und Seniorinnen
(Chi%? = 34,12; p < .001; Phi = .13); Radfahrer hiufiger als Nicht-Radfahrer (Chi? = 629,2;
p =.00; Phi =.56).

2 Fahrrad mit Elektromotor (z. B. Elektrofahrrad mit Tretunterstiitzung bis 25 km/h, S-
Pedelec mit Tretunterstitzung bis 45 km/h, E-Bike mit Motorunterstiitzung auch ohne
Treten): Manner haufiger als Frauen (Chi? = 29; p <.001; Phi = .12); die jingeren haufi-
ger als die &lteren Senioren und Seniorinnen (Chi? = 10,95; p = .001; Phi = -.07); Radfah-
rer haufiger als Nicht-Radfahrer (Chi2 = 240,48; p < .001; Phi = .34).
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3 Roller oder Moped: Minner haufiger als Frauen (Chi? = 20,04; p < .001; Phi = .10); die
jungeren haufiger als die dlteren Senioren und Seniorinnen (Chi? = 8,2; p = .005;
Phi =-.06).

4 Motorrad: Manner hiufiger als Frauen (Chi% = 19,03; p <.001; Phi = .10); die jingeren
haufiger als die 4lteren Senioren und Seniorinnen (Chi? = 5,47; p = .027; Phi = -.05).

5 Pkw zum Selbstfahren: Manner haufiger als Frauen (Chi? = 112,57; p < .001; Phi = .24);
die jiingeren haufiger als die dlteren Senioren und Seniorinnen (Chi? = 98,78; p < .001;
Phi = -.22); Radfahrer hiufiger als Nicht-Radfahrer (Chi? = 19,41; p < .001; Phi = .10).

6 Pkw zum Mitfahren: Frauen haufiger als Manner (Chi? = 101; p < .001; Phi = -.22); die
ilteren haufiger als die jiingeren Senioren und Seniorinnen (Chi? = 25,11; p <.001;
Phi =.11); Nicht-Radfahrer hiufiger als Radfahrer (Chi> = 47,54; p < .001; Phi = -.15).

7 Elektrokleinstfahrzeug (z. B. elektrischer Tretroller, Segway): Niemand verfiigt dartber.

8 Abo-Ticket fiir 6ffentlichen Nahverkehr (z. B. Jobticket, Monatskarte, Bahncard):
Frauen haufiger als Manner (Chi? = 7,52; p = .006; Phi = -.06); die dlteren hiufiger als
die jiingeren Senioren und Seniorinnen (Chi% = 18,9; p < .001; Phi = .10).

*  Chi2 ist nicht interpretierbar, da mehr als 20 % der Zellen eine erwarte Hiufigkeit ha-
ben, die kleiner als 5 ist.

4.4.3.3 Haufigkeit der Verkehrsmittelnutzung

Wie aus Tabelle 3 (siehe Anhang 2) hervorgeht, ist etwas mehr als ein Drittel der befragten
adlteren Radfahrer (35,4 %) mindestens einmal pro Woche mit dem Fahrrad unterwegs. An-
nahernd ein Viertel der befragten alteren Radfahrer (24,5 %) gibt an, mindestens einmal
pro Woche mit dem Elektrofahrrad zu fahren. Am deutlich haufigsten sind Seniorinnen
und Senioren zu Full unterwegs (93,5 %) mindestens einmal pro Woche. Ebenfalls haufig
sind Seniorinnen und Senioren mit dem Auto selbstfahrend mindestens einmal pro Woche
unterwegs (64 % in der Gesamtgruppe; 68,5 % in der Gruppe der Radfahrer; 50, 3 % in der
Gruppe der Nicht-Radfahrer). 40,4 % der Befragten sind mindestens einmal pro Woche als
Mitfahrende im Pkw unterwegs.

Unterschiede zwischen Mannern und Frauen bestehen in der Nutzung des Autos als Fah-
rer bzw. Fahrerin, des Autos als Mitfahrer bzw. Mitfahrerin, des Elektrofahrrads, des nor-
malen Fahrrads und des OPNV. Manner sind hiufiger als Frauen selbstfahrend mit dem
Auto unterwegs, mit dem Fahrrad mit Elektromotor und mit dem normalen Fahrrad. Der
Unterschied beim Letztgenannten ist allerdings sehr gering. Dagegen sitzen Frauen im
Auto deutlich haufiger auf dem Beifahrersitz und nutzen haufiger den 6ffentlichen Nah-
verkehr. Auch hier fallt der Unterschied beim Letztgenannten eher gering aus.

Zwischen den Altersgruppen bestehen ebenfalls signifikante Unterschiede. Die 65- bis 74-
Jahrigen sind haufiger als die ab 75-Jahrigen selbstfahrend mit dem Auto unterwegs, mit
dem Fahrrad mit Elektromotor und mit dem normalen Fahrrad. Der Unterschied bei den
beiden Letztgenannten fallt wiederum gering aus.

Dagegen sind die ab 75-Jahrigen haufiger als die 65- bis 74-Jahrigen mitfahrend mit dem
Auto unterwegs (Chi? = 33,32; p <.001; Cramer-V = .13), mit dem 6ffentlichen Nahverkehr
(Chi?=28,11; p <.001; Cramer-V = .12) und zu FuB (Chi? = 11,6; p = .041; Cramer-V = .08).
Die drei letztgenannten Unterschiede fallen jedoch sehr gering aus. Die dlteren
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Seniorinnen und Senioren sind haufiger Mitfahrende im Pkw, fahren etwas haufiger mit
dem offentlichen Nahverkehr und gehen geringfiigig mehr zu Ful} als die jlingeren.

Die Radfahrer fahren haufiger selber Auto als die Nicht-Radfahrer. Nicht-Radfahrer sind
dagegen etwas haufiger Mitfahrende in einem Pkw als Radfahrer.

Insgesamt nutzen lediglich 20 Personen (1 %) ein Lastenrad oder -anhanger. Da nur sieben
Personen Uber ein Lastenrad verfligen (Kapitel 4.4.3.2), haben die tibrigen Personen sich
wahrscheinlich ein solches Rad ausgeliehen.

4.4.3.4 Gesundheitliche oder korperliche Griinde gegen das Rad- oder Autofahren

Wenn die Befragten angaben, nie ein normales Fahrrad, ein Fahrrad mit Elektromotor o-
der ein Lastenfahrrad zu fahren, wurden sie zusatzlich gefragt, ob dies aus gesundheitli-
chen Griinden der Fall ist. Insgesamt 57,1 % derjenigen Befragten, die nie mit dem Fahrrad
fahren, gaben an, dass dafiir gesundheitliche Griinde verantwortlich sind. Das berichten
Frauen hiufiger als Manner (60,5 % vs. 50,8 %; Chi% = 5,31; p = .024; Phi = -.10); das be-
richten die ab 75-Jahrigen deutlich haufiger als die 65- bis 74-Jahrigen (67,5 % vs. 39,3 %;
Chi? = 36,44; p < .001; Phi = .27). Bei denjenigen Befragten, die angaben, nie selbst Auto zu
fahren, sind es 37,1 %, fiir die gesundheitliche Griinde dafiir zutreffen. Das berichten Man-
ner haufiger als Frauen (54,8 % vs. 30,6 %; Chi% = 27,45; p < .001; Phi = .22); das berichten
die ab 75-Jahrigen deutlich haufiger als die 65- bis 74-Jahrigen (44,1 % vs. 19,6 %;
Chi%?=32,99; p < .001; Phi = .24).

4.4.3.5 Exkurs: Fahrrad mit Elektromotor - Nutzung, Probleme
Besitzen, ausleihen oder beides

Insgesamt 540 Personen verfiigen liber ein Elektrofahrrad. 93,8 % dieser Gruppe besitzen
ein eigenes Elektrorad. 4,1 % geben an, sich gelegentlich solches Rad zu leihen. Der Anteil
von Personen, die sowohl ein Elektrorad besitzen als auch sich gelegentlich eines auslei-
hen, betragt 2,1 %. Darin unterscheiden sich Manner und Frauen nicht signifikant (eigenes
Elektrofahrrad: Frauen 94,5 %, Manner 93,5 %; geliehenes Elektrofahrrad: Frauen 4,6 %,
Manner 3,7 %; beides: Frauen 0,9 %, Manner 2,8 %). Dagegen unterscheiden sich die 65-
bis 74-J3hrigen signifikant von den ab 75-Jahrigen (Chi? = 9,95; p = .007; Phi = .14). Die Al-
teren unter den Seniorinnen und Senioren, die liber ein Elektrofahrrad verfiigen, besitzen
etwas haufiger ein eigenes Elektrofahrrad als die jlingeren (eigenes Elektrofahrrad: 65- bis
74-)ahrige 91,2 %, ab 75-Jahrige 97,6 %; geliehenes Elektrofahrrad: 65- bis 74-Jahrige

5,2 %, ab 75-Jahrige 2,4 %; beides: 65- bis 74-Jahrige, 3,6 %, ab 75-Jahrige 0 %).

Im Durchschnitt fahren die befragten Elektroradfahrer und -fahrerinnen seit 51,7 Monaten
(4,31 Jahre) mit diesem Verkehrsmittel. Die Streuung reicht von 6 bis 135 Monaten (ein
halbes Jahr bis 11,25 Jahren). Manner und Frauen unterscheiden sich darin nicht signifi-
kant (52, 8 vs. 50,1 Monate im Durchschnitt; T =-1,003; p = .316); die ab 75-Jdhrigen fah-
ren erheblich langer ein Elektrofahrrad als die 65- bis 74-Jahrigen (61,1 vs. 45,7 Monate im
Durchschnitt; T =-7,49; p < .001).

Griinde fiir das Fahren eines Fahrrads mit Elektromotor

Der mit Abstand haufigste Grund, ein Fahrrad mit Elektromotor zu fahren, ist ,Weil es we-
niger anstrengend ist als mit einem normalen Fahrrad” (94,1 %); die ab 75-Jahrigen
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berichten dies geringfiigig haufiger als die 65- bis 74-Jdhrigen (Chi? = 3,56; p = .008; Phi = -
.081). Es folgt ,,Weil ich gerne langere Radtouren mache bzw. weitere Distanzen zurtickle-
gen mochte” (75,7 %); dies berichten die 65- bis 74-Jahrigen haufiger als die ab 75-Jahri-
gen (Chi? = 6,35; p =.015; Phi =.11). ,Weil viele meiner Freunde/Bekannten ein Fahrrad
mit Elektromotor fahren” (72,8 %) ist der am dritthaufigsten genannte Grund, ein Fahrrad
mit Elektromotor zu fahren; dies berichten Frauen etwas hiufiger als Manner (Chi? = 5,42;
p =.023; Phi =.10). ,Weil es einfacher ist, schnell zu fahren” wird von 67 % der Befragten
berichtet, von Mannern etwas haufiger als von Frauen (Chi? = 5,82; p =.020; Phi = -.10)
und von den 65- bis 74-Jahrigen deutlich hiufiger als von den ab 75-J4hrigen (Chi? = 15,31;
p <.001; Phi=.17). ,Weil ich das Fahrrad mit Elektromotor geschenkt bekommen habe”
geben 25 % an, Frauen deutlich hiufiger als Manner (Chi? = 39,82; p < .001; Phi = .27).
»,Weil ich schwere Lasten transportiere” ist fir 12,2 % der Befragten ein Grund, ein Fahr-
rad mit Elektromotor zu fahren; weder Manner und Frauen noch die beiden Altersgruppen
antworten in diesem Fall signifikant unterschiedlich (siehe Tabelle 4). In der Regel werden
mehrere Griinde flr das Fahren eines Fahrrads mit Elektromotor angegeben. Am haufigs-
ten kommen vier genannten Griinde vor, mit einem Anteil von 35, 2 % der Befragten. Es
folgen drei Griinde (31,3 %), funf Griinde (15,3 %), zwei Griinde (13,9 %), ein Grund

(2,8 %), sechs Griinde (1,4 %) und sieben Griinde (0,3 %).

Ja-Angaben in Prozent Alter
o . Frauen Manner Gesamt-
Warum fahren Sie ein Fahrrad mit
65-74 75+ gruppe
Elektromotor?
Weil es weniger anstrengend ist als mit 92,7 96,7 95,4 93,2 94,1
einem normalen Fahrrad.
Weil es einfacher ist, schnell zu fahren.
73,5 57,1 61,5 70,8 67
Weil ich gerne langere Radtouren ma-
& . g. . 79,3 70,1 72 78,3 75,7
che bzw. weitere Distanzen zurlickle-
gen mochte.
Weil ich schwere Lasten transportiere. 14 94 11,5 12,7 12,2
Weil viele meiner Freunde/Bekannten 75,1 69,2 78,4 68,9 72,8
ein Fahrrad mit Elektromotor fahren.
Weil ich das Fahrrad mit Elektromotor 25 25,1 39,4 15,2 25
geschenkt bekommen habe.
Tabelle 4: Griinde fiir Nutzung eines Fahrrads mit Elektromotor: Die schraffierten Flachen zeigen

signifikante Unterschiede zwischen beiden Geschlechtern bzw. zwei Altersgruppen an.
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Vergleich des Fahrens mit einem normalen Fahrrad und einem Elektrofahrrad

Alle in Tabelle 5 aufgefiihrten Vergleichskriterien treffen flr das Fahren mit einem Fahrrad
mit Elektromotor zu. Werden die beiden Antwortkategorien ,trifft eher zu” und , trifft voll
und ganz zu” zusammengefasst, ergibt sich fir das Kriterium ,schneller als mit einem nor-
malen Fahrrad” eine Zutreffensquote von 79,9 %, fiir das Kriterium , haufiger als mit ei-
nem normalen Fahrrad” eine von 82,3 %, fur das Kriterium , weitere Strecken als mit ei-
nem normalen Fahrrad” eine von 85,5 %, fiir das Kriterium ,,mehr Strecken mit Steigung
als mit einem normalen Fahrrad” eine von 77,3 % und fiir das Kriterium ,sicherer als mit
einem normalen Fahrrad” eine von 48,8 %. Der Sicherheitsaspekt schneidet im Vergleich
Fahrrad mit Elektromotor und normales Fahrrad am schlechtesten ab. Eine knappe Mehr-
heit ist nicht der Ansicht, dass das Fahren mit einem Fahrrad mit Elektromotor sicherer ist
als das Fahren mit einem normalen Fahrrad.

Signifikante Unterschiede zwischen Mannern und Frauen bestehen keine. Bei den Alters-
vergleichen besteht nur ein einzelner signifikanter Unterschied zwischen den jlingeren
und alteren Seniorinnen und Senioren. Fiir die Jlingeren trifft das Kriterium ,,schneller als

mit einem normalen Fahrrad” etwas haufiger zu als fiir die Alteren.

Mit einem Fahrrad mit Elektromotor Alter
fahre ich ... .
Frauen Manner Gesamt-
1) Trifft iiberhaupt nicht zu gruppe
2) Trifft eher nicht zu 65-74 75+
3) Trifft eher zu
4) Trifft voll und ganz zu
1) 4,6 1) 8,5 1)7,3 1) 5,6 1) 6,2
schneller als mit einem normalen 2) 11,6 2)17,5 2) 16,5 2)12,1 2) 13,9
Fahrrad* 3) 47 3)47,6 3)47,2 3)47,1 3)47,2
4) 36,9 4) 26,4 4) 28,9 4) 35,3 4)32,7
1)9,8 1) 4,3 1)7,3 1) 8 1) 7,6
haufiger als mit einem normalen 2) 10,1 2) 10 2)6,9 2)12,1 2) 10,1
Fahrrad 3)34,1 3) 33,2 3)32,1 3) 34,7 3) 33,8
4) 46 4)52,6 4) 53,7 4) 45,2 4) 48,5
1) 3,7 1) 5,7 1) 4,6 1) 4 1) 4,4
weitere Strecken als mit einem nor- 2) 10,4 2)9,9 2)10,1 2) 10,2 2) 10,2
malen Fahrrad 3) 29,3 3) 29,2 3) 28,6 3) 30 3) 29,4
4) 56,7 4) 55,2 4) 56,7 4) 55,7 4) 56,1
1) 8,6 1)8,9 1)8,8 1) 8,7 1) 8,7
mehr Strecken mit Steigung als mit 2) 15,3 2)12,2 2)12,4 2) 15,2 2) 14,1
einem normalen Fahrrad 3) 37 3) 31,5 3) 31,8 3) 36,8 3) 34,8
4)39,1 4) 47,4 4) 47 4) 39,3 4) 42,5
1) 14,3 1)11,3 1) 12,4 1) 13,6 1) 13,1
sicherer als mit einem normalen 2) 38,9 2) 36,6 2) 34,6 2) 40,6 2) 38,1
Fahrrad 3) 35,6 3)34,3 3) 35 3)35 3)35,1
4) 11,2 4)17,8 4)18 4) 10,8 4)13,7

Tabelle 5:

Vergleich der Nutzung eines Fahrrads mit Elektromotor mit einem normalen Fahrrad

(Die schraffierten Flachen zeigen signifikante Unterschiede zwischen zwei Altersgruppen

an.), n = 540.

*

Schneller als mit einem normalen Fahrrad: Trifft bei den jlingeren haufiger zu als bei

den &lteren Senioren und Seniorinnen (Chi? = 11,19; p = .011; Cramer-V = .14).
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In diesem Fragenkontext wurde ergdnzend von den Befragten beantwortet, inwieweit die
Aussage ,,Ohne Elektromotor wiirde ich kein Fahrrad fahren” personlich zutrifft. Die Ant-
worten im Einzelnen: ,trifft iberhaupt nicht zu“ 24,2 %, ,trifft eher nicht zu“ 29,9 %, ,trifft
eher zu” 25,9 % und ,trifft voll und ganz zu“ 20 %. Fir insgesamt 45,9 % der Befragten
trifft diese Aussage entweder eher zu oder sie trifft voll und ganz zu. Es bestehen keine
signifikanten Unterschiede zwischen Mannern und Frauen und zwischen den jliingeren und
adlteren Senioren und Seniorinnen. Fiir die letztgenannte Teilgruppe besteht jedoch die
Tendenz, dass fiir die Alteren (51,4 %) diese Aussage haufiger zutrifft (fiir zwei zusammen-
gefasste Kategorien) flr als fiir die Jlingeren (40,9 %).

Probleme beim Fahren eines Fahrrads mit Elektromotor

Die haufigsten Probleme, die mit dem Fahren eines Fahrrads mit Elektromotor berichtet
werden (Tab. 6), ist ,,unbewusst zu schnell gefahren” (51 %). Das wird von den Frauen sig-
nifikant haufiger berichtet als von den Mannern. ZweitgrofRtes Problem ist der nicht richtig
eingeschatzte Bremsweg (37,9 %). Es bestehen keine signifikanten Unterschiede zwischen
Mannern und Frauen und zwischen den Altersgruppen. Das drittgrofRte Problem “Gefahr-
lich schnelles Anfahren aufgrund des Motors” (26,3 %) berichten die jlingeren Senioren
und Seniorinnen (29,3 %) signifikant etwas haufiger als die alteren (21,3 %). Manner und
Frauen unterscheiden sich darin nicht signifikant. Bisher keine Probleme sind bei 27,7 %
der Befragten aufgetreten. Manner und Frauen sowie die Altersgruppen unterscheiden
sich darin nicht signifikant.

Angaben in Prozent Alter
Probleme beim Fahren mit einem Frauen Manner Gesamt-
Fahrrad mit Elektromotor ... gruppe
65-74 75+
Gefahrlich schnelles Anfahren auf-
29,3 21,3 30,3 23,6 26,3
grund des Motors?
Unbewusst zu schnell gefahren? 51,5 50,5 57,8 46,4 51
Bi kippt, weil das Fahrrad mit
in umgekippt, wei .as ahrrad mi 128 6.2 96 10,8 10,3
Elektromotor schwer ist3
Habe den B icht richtig ein-
abe ¢ en Bremsweg nicht richtig ein 35,7 41,2 41,9 351 37.9
geschatzt (zu kurz oder zu lang)
Es gab schon mal technische Prob-
. 17,7 17,5 16,6 18,3 17,6
leme mit dem E-Motor
Bisher keine Probleme 26,8 28,9 22 31,6 27,7
Tabelle 6: Probleme bei der Nutzung eines Fahrrads mit Elektromotor.

BASt / M 357



47

* Die schraffierten Flachen zeigen signifikante Unterschiede zwischen zwei Altersgrup-
pen und zwischen Mannern und Frauen an.

1 ,Gefahrlich schnelles Anfahren aufgrund des Motors“: Die jlingeren haufiger als die al-
teren Senioren und Seniorinnen (Chi? = 4,3; p = .045; Phi = -.09).

2 ,Unbewusst zu schnell gefahren”: Frauen hiufiger als Manner (Chi? = 6,65; p = .011;
Phi=-.11).

3 ,Bin umgekippt, weil das Fahrrad mit Elektromotor schwer ist”: Die jlingeren h&dufiger
als die &lteren Senioren und Seniorinnen (Chi? = 6,61; p =.013; Phi =-.11).

4.4.3.6 Zuriickgelegte Kilometer mit dem Fahrrad in einer Woche

Die Befragten wurden gebeten anzugeben, wie viele Kilometer sie ungefahr in einer Wo-
che bei angenehmem Sommerwetter mit dem Fahrrad unterwegs sind (Tab. 7, Anhang 2).
Unter 10 Kilometer legen 34,4 % der Befragten zuriick, zwischen 10 und unter 30 Kilome-
ter 42, 8 %, zwischen 30 und unter 50 Kilometer 13,4 %, zwischen 50 und unter 100 Kilo-
meter 7,7 % und 100 Kilometer und mehr 1,7 %. Manner fahren in einer Woche etwas
mehr Kilometer als Frauen (Chi? = 28,10; p < .001; Cramer-V = .14) und die Jiingeren unter
den Senioren und Seniorinnen mehr als die Alteren (Chi® = 43,49; p < .001; Cramer-V =
.17).

4.4.3.7 Radfahren wahrend der Corona-Pandemie

Die Befragten wurden gebeten anzugeben, ob sie seit Beginn der Corona-Pandemie weni-
ger, gleich viel oder haufiger mit dem Fahrrad unterwegs sind. ,Haufiger” berichteten
15,4 % der Befragten, weniger 20,9 %. ,,Haufiger” berichteten die Jingeren unter den Se-
nioren und Seniorinnen (17,3 %) signifikant haufiger (Chi? = 12,53; p =.002; Cramer-V =
.09) als die Alteren (12,6 %). Frauen und Manner unterschieden sich nicht signifikant (Tab.
8).

Angaben in Prozent Alter
Radfahren wéhrend der Corona-Pan- Frauen Ménner Gesamt-
demie 65-74 75+ gruppe
Weniger haufig 18,3 24,8 21,4 20,6 20,9
Genauso haufig 64,4 62,6 64,7 62,6 63,6
haufiger 17,3 12,6 13,8 16,8 15,4
Tabelle 8: Mit dem Fahrrad seit Beginn der Corona-Pandemie unterwegs.
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4.4.3.8 Unterwegs mit dem Rad: Aktivitdaten des Alltags

Werden die Kategorien ,oft“ und ,sehr oft” zusammengefast, zeigt sich, dass ,Verwandte,
Freunde oder Bekannte besuchen” am haufigsten mit dem Fahrrad unternommen wird
(21,4 %). Es folgen ,,Einkaufen fiir den taglichen Bedarf” (18,2 %), ,,zur Bank oder Spar-
kasse fahren (11,6 %) und ,,zur Apotheke fahren” (10 %). Die Gbrigen alltaglichen Aktivita-
ten, die mit dem Fahrrad unternommen werden, liegen unter 10 % (Tab. 9, Anhang 2).

Werden die Kategorien ,selten” und ,nie” zusammengefast, zeigt sich, dass , Kulturveran-
staltungen besuchen (z. B. Theater, Museum)“ am wenigsten mit dem Fahrrad unternom-
men wird (90 %). Es folgen ,,zur Weiterbildung fahren” (89,1 %), und ,,zum Bahnhof Fah-
ren” (88,9 %). Lediglich zwei Aktivitaten liegen bei dieser Zusammenfassung der beiden
Kategorien ,selten” und ,,nie” unter 50 %. Das sind ,Verwandte, Freunde oder Bekannte
besuchen” (37,8 %) und ,,Einkaufen flr den taglichen Bedarf” (47,8 %).

Aus Tabelle 9 (Anhang 2) geht hervor, dass bei einigen Aktivitaten signifikante Zusammen-
hange zwischen diesen Aktivitaten und dem Geschlecht bzw. den zwei verschiedenen Al-
tersgruppen bestehen. Wie das jeweilige Cramer-V jedoch zeigt, fallen diese Zusammen-
hénge relativ schwach aus, so dass auf diese Unterschiede an dieser Stelle nicht naher ein-
gegangen wird. Im Rahmen der Aggregierung aller vorgegebenen Aktivitaten wird an spa-
terer Stelle ein Gesamtscore fiir das , Erledigen von spezifischen alltdglichen Aktivitaten
mit dem Fahrrad” gebildet und in multivariaten Berechnungen eingesetzt. Dort wird u. a.
auch der Fokus auf Zusammenhange zwischen diesen Alltagsaktivitaten und anderen
Merkmalen der Person gerichtet (siehe Kapitel 4.4.6).

Die Faktorenanalyse der alltdglichen Aktivitaten mit Varimax-Rotation ergab 2 Faktoren,
die zusammen 52,7 % der Gesamtvarianz erklaren. Allerdings wurden aufgrund fehlender
Werte zahlreiche Befragte aus der Analyse ausgeschlossen, da eine Reihe von Aktivitdten
von den Befragten gar nicht unternommen werden. Die Anzahl der zugrundeliegenden
Falle liegt bei den Variablen des Faktors | , Aktivitdten, die haufig nie mit dem Rad unter-
nommen werden” zwischen 457 und 1000. Bei Faktor Il (Aktivitdten, die hdufiger mit dem
Rad unternommen werden), wurden 1421 Falle bericksichtigt. Die dort fehlenden Werte
konnten durch den Mittelwert, der auf der Grundlage einer erstellten Skala mit den Items
dieses Faktors gebildet wurde, ersetzt werden. Es wurde daher in einem nachsten Schritt
eine weitere Faktorenanalyse lediglich mit den Items des Faktors Il (in Tab. 9, Anhang 2
mit einem ,,*“ gekennzeichnet) durchgefiihrt. Es ergab sich der eine Faktor ,spezifische all-
tagliche Aktivitaten”, der 60,8 % der Gesamtvarianz erklart. Das KMO betragt 0,88. Der
Bartlett-Test ist signifikant (p <.001). Das Cronbachs Alpha betragt .87. Diese Skala ist fur
eine Anwendung in multivariaten Analysen geeignet.

Ein hoher Skalenwert steht dafiir, dass diese Aktivitaten bzw. Erledigungen haufig mit dem
Rad unternommen werden. Umgekehrt steht ein niedriger Skalenwert dafiir, dass diese
Aktivitaten bzw. Erledigungen weniger haufig mit dem Rad unternommen werden. Die
Skala ,spezifische alltagliche Aktivitaten” korreliert nicht signifikant mit dem Alter (- .04).
Ein t-Test flir unabhangige Stichproben (T = 2,102; df = 1521; p = .036) belegt einen leicht
héheren Wert der Frauen (M = 14,6) gegeniiber dem der Manner (M = 14,1). Rad fah-
rende Frauen berichten geringfligig haufiger tGber alltdgliche Erledigungen mit dem Rad als
Manner.
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4.4.3.9 Genutzter Fahrradtyp

Gefragt wurde, welcher Fahrradtyp hauptsachlich genutzt wird. Wie aus Tabelle 10 her-

vorgeht, wird das ,,normale Fahrrad ohne Elektromotor” am haufigsten genutzt (65,9 %).

Fiir die Frauen ist hier der héchste Prozentwert gegeben (70,8 %). Am zweithaufigsten
wird das Elektrofahrrad (Pedelec) hauptsachlich genutzt (30,7 %). In diesem Fall besteht
bei den Frauen die geringste hauptsachliche Nutzung. Der Anteil der Ubrigen Fahrradkate-

gorien liegt jeweils unter 1,5 %. Ein Lastenrad wird hauptsachlich von niemandem benutzt.

. Alter

Angaben in Prozent

Frauen Manner Gesamt-
Hauptsdchlich genutzter Fahrradtyp 65-74 75+ gruppe
,Normales” Fahrrad
(ohne Elektromotor) 65,5 66,5 70,8 61,7 65,9
Mountainbike 0,8 0,3 0 1 0,6
Rennrad 0,2 0,2 0 0,4 0,2
Elektrofahrrad (Pedelec)
(Tretunterstitzung bis 25 km/h) 30,2 314 27,3 33,7 30,7
S-Pedelec
(Tretunterstitzung bis 45 km/h) 19 0.2 07 16 12
E-Bike (Motorunterstiitzung auch
ohne Treten, dhnlich einem Mofa) L4 L5 11 L7 L4
Lastenfahrrad

0 0 0 0 0

(mit oder ohne Motor)

Tabelle 10:

Hauptsichlich genutzter Fahrradtyp: Chi? der beiden Gruppenvergleiche (Alter, Ge-

schlecht) ist nicht interpretierbar, da jeweils mehr als 20 % der Zellen eine erwarte Haufig-

keit haben, die kleiner als 5 ist.
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4.4.3.10 Helmtragen

Auf kiirzeren Fahrten tragen insgesamt 49,7 % der Befragten einen Helm sehr oft, immer
oder oft. Frauen und Manner verhalten sich hier nicht unterschiedlich. Die dlteren Senio-
rinnen und Senioren tragen geringfiigig seltener einen Helm auf kurzen Strecken als die
jungeren. Auf langeren Fahrten sind es insgesamt 58,1 %, die einen Fahrradhelm sehr oft,
immer oder oft tragen. Wiederum unterscheiden sich Mdnner und Frauen nicht signifikant
(Tab. 11), und wiederum sind es die Alteren unter den Seniorinnen und Senioren, die ge-
ringfligig weniger den Helm auf langeren Fahrten aufsetzen als die Jiingeren.

Helmnutzung Alter

1) sehr oft, immer Frauen Manner Gesamt-
2) oft gruppe
3) gelegentlich

4) selten 65-74 75+
5) nie

Angaben in Prozent

Auf kiirzeren Fahrtent 1) 32,3 1) 36,8 1) 35,5 1)32,9 1)34,1
2)17,9 2)12,3 2) 14,5 2) 16,6 2) 15,6
3)12,8 3)10,2 3)10,1 3) 13,2 3)11,8
4) 6,8 4)5,7 4)6,3 4) 6,4 4) 6,4
5) 30,1 5)35 5)33,5 5) 31 5)32,1

Auf lingeren Fahrten? 1) 44,9 1) 45,7 1) 45,5 1) 45 1) 45,2
2) 14,5 2)10,5 2)11,4 2) 14,1 2)12,9
3) 7,2 3)5 3) 53 3) 7 3)6,3
4) 5,8 4)4,1 4) 5 4) 5,3 4)5,2
5) 27,6 5) 34,7 5)32,8 5) 28,5 5) 30,4

Tabelle 11: Tragen eines Fahrradhelmes; verwendet wurden gewichtete Daten.

1 Aufkirzeren Fahrten: Die alteren Senioren und Seniorinnen geringfligig weniger als
die jungeren (Chi? = 15,42; p = .004; Cramer-V = .10), wenn die Kategorien 1 und 2 so-
wie die Kategorien 4 und 5 zusammengefasst werden.

2 Auflangeren Fahrten: Die alteren Senioren und Seniorinnen geringfligig weniger als die
jungeren (Chi? = 15,34; p = .004; Cramer-V = .10), wenn die Kategorien 1 und 2 sowie
die Kategorien 4 und 5 zusammengefasst werden.

4.4.3.11 Zufriedenheit mit der Verkehrsregelung

Die Zufriedenheit mit der Art und Weise, wie der StraBenverkehr am Wohnort der Befrag-
ten geregelt ist, wird mit einer siebenstufigen Skala erfasst, mit den Polen (1) ,,ich bin vol-
lig unzufrieden” und (7) ,,bin voll und ganz zufrieden”. Voll und ganz zufrieden sind 9,5 %
der Befragten, vollig unzufrieden 0,6 %. Werden die Stufen (5) und (6) zur Stufe (7) hinzu-
addiert (siehe Tab. 12), ergibt sich bezlglich der Verkehrsregelung ein Anteil von 70,1 %
Zufriedenen. Die mittlere, neutrale Stufe (4) haben 16,2 % der Befragten angegeben, so
dass der Anteil der Unzufriedenen, bestehend aus den Stufen (1), (2) und (3) 13,7 % be-
tragt. Der Gesamtmittelwert betrdgt 5. Basierend auf den Mittelwerten lassen sich fiir die
beiden Altersgruppen 65- bis74 Jahre, und 75+ Jahre keine signifikanten Unterschiede
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feststellen (T = 0,02; p = .984). Gleiches gilt fiir den Vergleich zwischen Mannern und
Frauen (T =-.52; p =.605).

4.4.3.12 Zufriedenheit mit der Verkehrsraumgestaltung

Die Zufriedenheit mit der Gestaltung des Verkehrsraumes wird ebenfalls mit einer sieben-
stufigen Skala erfasst, mit den Polen (1) ,,ich bin véllig unzufrieden” und (7) ,,bin voll und
ganz zufrieden”. Voll und ganz zufrieden sind 10,4 % der befragten Radfahrer, véllig unzu-
frieden 0,6 %. Werden die Stufen (5) und (6) zur Stufe (7) hinzuaddiert (siehe Tab. 12),
ergibt sich fiir die Zufriedenheit mit der Verkehrsraumgestaltung ein Anteil von 68,1 %.
Die mittlere, neutrale Stufe (4) haben 20,2 % der Befragten angegeben, so dass der Anteil
der Unzufriedenen, bestehend aus den Stufen (1), (2) und (3) 11,7 % betragt. Der Gesamt-
mittelwert betragt 4,98. Basierend auf den Mittelwerten lassen sich fir die beiden Alters-
gruppen 65- bis 74 Jahre und 75+ Jahre keine signifikanten Unterschiede (T =-.50; p =
.615) feststellen. Gleiches gilt fir den Vergleich zwischen Mannern und Frauen (t =-.30; p

=.763).
Zufriedenheit Alter
1) Unzufrieden* Frauen Maénner Gesamt-
2) Neutral gruppe
3) Zufrieden 65-74 75+

Angaben in Prozent

... mit der Art und

Weise, wie der stragen. | 1133 1) 14,1 1) 14,2 1) 13,4 1)13,7
verkehr an meinem 2) 16,9 2) 15,1 2) 15,8 2) 16,3 2) 16,2
. 3) 69,6 3) 70,8 3) 69,9 3) 70,3 3) 70,1

Wohnort geregelt ist
der:\'/t;i;ﬁ:izl:gf 1)12,4 1) 10,7 1) 11,5 1)11,8 1)11,7
bzw. der Infrastruktur 2)20,3 2)20,1 2) 21,4 2)19,3 2) 20,2
3)67,3 3) 69,2 3)67,1 3) 68,6 3) 68,1

an meinem Wohnort

Tabelle 12: Zufriedenheit der Radfahrer mit der Verkehrsregelung und -gestaltung. * Zusammenge-
fasste Antwortstufen: unzufrieden (Antwortstufen 1, 2 und 3 addiert), neutral (Antwort-
stufe 4) und zufrieden (Antwortstufen 5, 6 und 7 addiert).

4.4.3.13 Personliche Erfahrungen als Radfahrer und Radfahrerin

Die personlichen Erfahrungen als Radfahrer bzw. Radfahrerin spiegeln die personliche
Wahrnehmung und Bewertung der verkehrlichen Umwelt dieser Verkehrsteilneh-
mergruppe wider. Die Erhebungsskala bestand aus 31 Aussagen, die in Tabelle 13 (An-
hang 2) aufgefiihrt sind. Diese Items unterscheiden sich konzeptuell darin, ob sie eine Be-
wertung beinhalten oder nicht. Ein bewertendes Item ist zum Beispiel ,,zu viel Autover-
kehr”. Ein Item ohne eine explizite Bewertung (also lediglich beschreibend) lautet zum Bei-
spiel ,Unebenheiten oder Locher auf dem den Radwegen®.
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Die fuinfzehn Erfahrungen, die am haufigsten ,,oft“ oder ,sehr oft/immer” genannt wer-
den, sind: ,Gut geregelter StraBenverkehr” (56,6 %), ,,Autos, die nach meinem Empfinden
zu schnell fahren” (38,2 %), ,,Zu viel Autoverkehr” (31 %), ,,Ein Auto fahrt zu eng an mir
vorbei“ (30,9 %), ,,Parkende Autos auf Radwegen” (27,7 %), “FuBganger auf dem Radweg”
(26,7 %), ,Rucksichtslose Autofahrer” (25,4 %), ,,Unebenheiten oder Locher auf den Rad-
wegen“ (23,9 %), ,,Sichtbehinderung durch parkende Autos” (23,9 %) und ,Hindernisse auf
Radwegen” (19,5 %).

Folgende zehn Erfahrungen werden am wenigsten oft oder am wenigsten sehr oft berich-
tet: ,Wenig attraktive Umgebung” (8,9 %), ,,StralRenschilder nicht gut erkennbar” (8,9 %),
,Nicht oder nicht hinreichend gesicherte Baustellen” (9,5 %), ,,Fehlende Beschilderung zur
Orientierung” (10,1 %), ,Umwege fahren missen wegen Baustellen” (10,1 %), ,,Unklare
Verkehrsregelung” (11 %), ,,Zu steile Anstiege auf meinem Weg”“ (11,1 %), ,,Autotiiren, die
vor mir auf dem Weg plétzlich gedffnet werden (,,Dooring”) (11,5 %), ,Arger mit FuBgén-
gern“ (11,8 %) und , Nicht weggerdumter Schnee oder Glatteis auf Radwegen” (13,1 %).

Eine Faktorenanalyse mit Varimax-Rotation ergab vier Faktoren, die zusammen 48,8 % der
Gesamtvarianz erklaren. Das KMO betragt 0,93. Der Bartlett-Test ist signifikant (p <.001).
Die Items 4, 6, 7, 8, 14, 15, 17, 20 und 32 wurden aufgrund von Doppelladungen aus der
finalen Faktorldsung ausgeschlossen. Iltem 24 wurde aus inhaltlichen Griinden ausge-
schlossen (Tab. 13).

Faktor I: Regelungen, Orientierung, Behinderungen: Umwege fahren wegen Baustellen,
nicht oder nicht hinreichend gesicherte Baustellen, fehlende Beschilderung zur
Orientierung, StralRenschilder nicht gut erkennbar, unklare Verkehrsregelung,
steile Anstiege, Behinderung durch elektrische Tretroller oder Skateboarder auf
dem Radweg, keine Fahrradmitnahme im OPNV: Das Cronbachs Alpha dieses
Faktors betragt .78. Gebildet wird dieser Faktor durch die Items 9, 18, 19, 22,
23, 27, 29 und 33. Ein hoher Skalenwert steht fiir haufig negative Erlebnisse von
Radfahrern in Hinblick auf Regelungen, Orientierung und Behinderungen, ein
niedriger Wert fir geringe.

Die Skala ,,Regelungen, Orientierung, Behinderungen” korreliert nicht signifi-
kant mit dem Alter (-.03). Ein t-Test fir unabhéangige Stichproben (T = 1,994; df
=1521; p =.046) belegt fiir Faktor | einen hoheren Wert der Frauen (M = 19,18)
gegenlber dem der Manner (M = 18,72). Radfahrerinnen erleben Aspekte der
Regelung, der Orientierung und der Behinderung etwas negativer als Radfahrer.

Faktor Il: Negative Erlebnisse mit Autofahrern: Riicksichtslose Autofahrer, parkende Au-
tos auf Radwegen, Sichtbehinderung durch parkende Autos, zu viel Autover-
kehr, schwieriges Uberqueren einer stark befahrenen Kreuzung, Autos, die zu
schnell fahren, Autotiiren, die pl6étzlich auf dem Radweg ge6ffnet werden, ein
Auto fahrt zu eng vorbei. Das Cronbachs Alpha betradgt .82. Gebildet wird dieser
Faktor durch die Items 5, 11, 12, 25, 26, 28, 30 und 31. Ein hoher Skalenwert
steht fir haufig negative Erlebnisse mit Autofahrern, ein niedriger Wert fiir eine
geringe. In anderen Worten: Ein hoher Skalenwert spiegelt eine stark negative
Wahrnehmung und Bewertung von Autofahrern wider, ein niedriger Wert eine
geringe.

Die Skala ,,negative Erlebnisse mit Autofahrern” korreliert nicht signifikant mit
dem Alter (.02). Ein t-Test fiir unabhangige Stichproben (T = 2,305; df = 1521,
p =.021) belegt fur Faktor Il einen signifikanten Unterschied zwischen Mannern
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und Frauen (M = 22,97 vs. M = 23,53). Rad fahrende Frauen berichten haufiger
als Rad fahrende Manner negative Erlebnisse mit Autofahrern.

Faktor lll: Radwege: Hindernisse auf Radwegen, Unebenheiten und Lécher auf Radwegen,
Sichtbehinderung durch Bepflanzung: Das Cronbachs Alpha betrédgt .63. Gebil-
det wird dieser Faktor durch die Items 10, 13 und 21. Ein hoher Skalenwert
steht flr haufig negative Erlebnisse von Radfahrern im Hinblick auf die Beschaf-
fenheit von Radwegen, auf Hindernissen und Sichtbehinderungen, ein niedriger
Wert fiir geringe.

Die Skala ,,Radwege” korreliert nicht signifikant mit dem Alter (-.02). Ein t-Test
flr unabhéangige Stichproben (T =-1,994; df = 1521; p = .046) belegt fiir Fak-
tor Ill einen signifikanten Unterschied zwischen Mannern und Frauen (M = 8,11
vs. M = 8,33). Rad fahrende Frauen berichten ein wenig haufiger als Rad fah-
rende Manner negative Erlebnisse mit der Beschaffenheit von Radwegen und
von den Unebenheiten oder den Sichtbehinderungen auf Radwegen.

Faktor IV: Lichtsignalanlagen: Zu viele Ampeln, vor denen man warten muss; zu lange
Wartezeiten an Ampeln. Das Cronbachs Alpha betragt .68. Gebildet wird dieser
Faktor durch die Items 2 und 3. Ein hoher Skalenwert steht fiir stark negative
Erlebnisse mit Lichtsignalanlagen als Radfahrender, ein niedriger Wert fur ge-
ringe.

Die Skala , Lichtsignalanlagen” korreliert nicht signifikant mit dem Alter (-.02).
Ein t-Test fiir unabhdngige Stichproben (T =-1,371; df = 1521; p = .171) belegt
fr Faktor IV keinen signifikanten Unterschied zwischen Mannern und Frauen
(M =5,09 vs. M =4,97).

Werden alle Items (auch diejenigen, die nach der Faktorenanalyse ausgeschlossen wur-
den) in einer einzigen Skala zusammengebracht, ergibt sich ein sehr gutes Cronbachs Al-
pha von .91. Die Skala mit den Variablen dieses Faktors ist nicht normalverteilt (p = .040
im Kolmogorov-Smirnov-Anpassungstest). Ein hoher Skalenwert steht allgemein fiir haufig
negative Erlebnisse im StraRenverkehr als Radfahrender, ein niedriger Wert fir geringe
bzw. sehr geringe negative Erlebnisse. In anderen Worten: Ein hoher Skalenwert spiegelt
eine stark negative Wahrnehmung und Bewertung des StralRenverkehrs aus Sicht der Rad-
fahrer wider, ein niedriger Wert eine geringe negative Wahrnehmung. Diese Skala ist fir
die Anwendung in spateren multivariaten Analysen (z. B. Modelltests) geeignet. Die Skala
,Erlebnisse im StraRenverkehr” korreliert nicht signifikant mit dem Alter (-.02). Ein t-Test
flr unabhéangige Stichproben (T =-2,194; df = 1521; p = .028) belegt fiir diese Skala einen
signifikanten Unterschied zwischen Mannern und Frauen (M = 81,44 vs. M = 83,1). Rad
fahrende Frauen berichten etwas haufiger als Rad fahrende Manner negative Erlebnisse
im StraBenverkehr.

4.4.3.14 Einstellung zum Radfahren

Die Einstellung zum Radfahren wurde mit 37 Aussagen erfasst (Tab. 14, Anhang 2). Die be-
fragten Radfahrer wurden gebeten anzugeben, inwieweit jede dieser Aussagen auf sie
personlich zutrifft: (1) ,trifft iberhaupt nicht zu”, (2) , trifft eher nicht zu“, (3) ,trifft eher
zu“ und (4) ,trifft voll und ganz zu“. Die Nicht-Radfahrer wurden speziell in dieser Analyse
nicht berlicksichtigt, da fiir diese Teilgruppe lediglich die negativen Items vorgelegt wur-
den (z. B., Ich finde Radfahren langweilig”).
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Die 10 Einstellungsitems mit der starksten Auspragung , trifft eher zu” oder ,,trifft voll und
ganz zu“ (zusammengefasste Kategorien 3 und 4) lauteten: ,Als Radfahrer habe ich keine
Stau- und Parkprobleme.” (88,9 %), ,,Radfahren wirkt sich positiv auf meine Gesundheit,
Fitness aus.” (87 %), ,,Als Radfahrer leiste ich einen wichtigen Beitrag fiir eine saubere Um-
welt.” (85,6 %), ,,Ich fahre gerne Rad.” (84,9 %), ,Radfahren ist gut flir mich als sportliche
Aktivitat.” (83,2 %), ,Die meisten Ziele in meinem Wohnort sind mit dem Rad gut erreich-
bar.” (82,3 %), ,Radfahren finde ich entspannend” (78,6 %), ,,Ich achte bei meinem Fahr-
rad auf qualitativ hochwertiges Zubehor wie Bremsen, Licht, Sattel etc..” (76,9 %), ,,Als
Radfahrer ist man der Riicksichtslosigkeit von Autofahrern ausgesetzt.” (73,4 %), ,,Als Rad-
fahrer ist man besonders gefahrdet, sich bei einem Unfall schwer zu verletzen.” (72,2 %)
und ,,Fir ein gutes Fahrrad bin ich auch bereit, mehr Geld zu bezahlen.” (71,8 %) (Tab. 14,
Anhang 2).

Unter diesen zehn Einstellungsitems befinden sich zwei negative Aussagen zum Radfah-
ren. Diese beziehen sich auf das riicksichtslose Verhalten von Autofahrern und auf die Ge-
fahr, sich schwer zu verletzen.

Eine Faktorenanalyse mit Varimax-Rotation ergab sechs Faktoren, die zusammen 49,9 %
der Gesamtvarianz erklaren. Das KMO betragt 0,896. Der Bartlett-Test ist signifikant

(p <.001). Die Items 3, 13, 18, 26, 29 und 31 wurden aufgrund von Doppelladungen oder
einer niedrigen Kommunalitdt aus der finalen Faktorlésung ausgeschlossen.

Faktor I:  Nachteil: Unfallgefahr, Riicksichtslosigkeit der Autofahrer, Stress: Das Cron-
bachs Alpha dieses Faktors betragt .79. Gebildet wird dieser Faktor durch die
Iltems 10, 11, 22, 23, 24, 25, 32, 37 und 39. Ein hoher Skalenwert steht fur eine
schwache Auspragung dieser Nachteile des Radfahrens, ein niedriger Wert fir
eine starke. Die Skala , Nachteile” korreliert schwach mit dem Alter (-.10). Ein
t-Test fiir unabhangige Stichproben (T = -5,456; df = 1521; p < .001) belegt fir
Faktor | einen hoheren Wert der Manner (M = 21,52) gegenliber dem der
Frauen (M = 20,18). Rad fahrende Manner nehmen die Unfallgefahr, die Riick-
sichtslosigkeit der Autofahrenden und den Stress geringer wahr als Frauen.

Faktor Il: Begeisterung: Dieser Faktor bildet die Begeisterung und das Interesse fiir das
Radfahren ab. Das Cronbachs Alpha betragt .80. Gebildet wird dieser Faktor
durch die Iltems 1, 2, 4, 5, 7 und 20. Ein hoher Skalenwert steht fiir eine starke
Auspragung der Begeisterung flr das Radfahren, ein niedriger Wert fir eine
schwache. Die Skala , Begeisterung” korreliert schwach mit dem Alter (-.10).
Ein t-Test fiir unabhéngige Stichproben (T =-1,907; df = 1521; p = .057) belegt
fir Faktor Il keinen signifikanten Unterschied zwischen Mdnnern und Frauen
(M=17,36vs. M = 17).

Faktor lll: Vorteile 1: Gesundheit, Umweltschutz, geringer Zeitaufwand, keine Stau- und
Parkprobleme. Das Cronbachs Alpha betragt .73. Gebildet wird dieser Faktor
aus den Items 8, 12, 21, 28 und 33. Ein hoher Skalenwert steht fur eine starke
Auspragung dieser Vorteile des Radfahrens, ein niedriger Wert fiir eine schwa-
che. Die Skala , Vorteile 1“ korreliert sehr schwach mit dem Alter (.05). Ein t-
Test fur unabhangige Stichproben (T =-0,055; df = 1521; p = .956) belegt fiir
Faktor Il keinen signifikanten Unterschied zwischen Mannern und Frauen
(M =16,26 vs. M = 16,25).

Faktor IV: Moralische Norm: Das Cronbachs Alpha betrdgt .69. Gebildet wird dieser Fak-
tor durch die Items 14, 15, 17 und 19. Ein hoher Skalenwert steht fiir eine
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starke Ausprdgung der moralischen Norm, ein niedriger Wert fiir eine schwa-
che. Die Skala ,,Moralische Norm* korreliert nicht signifikant mit dem Alter
(.03). Ein t-Test fiir unabhdngige Stichproben (T = 0,697; df = 1521; p = .486)
belegt fiir Faktor IV keinen signifikanten Unterschied zwischen Mannern und
Frauen (M = 8,55 vs. M = 8,64).

Faktor V: Qualitatsanspruch und Kosten des Rades: Das Cronbachs Alpha betragt .66.
Gebildet wird dieser Faktor aus den Items 34, 35, 36 und 38. Ein hoher Skalen-
wert steht fiir einen hohen Qualitatsanspruch und eine starkere Akzeptanz
hoherer Kosten fiir ein Fahrrad, ein niedriger Wert fir einen geringen Quali-
tatsanspruch und eine geringe Akzeptanz hoher Kosten fiir ein Fahrrad. Die
Skala ,Qualitatsanspruch und Kosten des Rades” korreliert schwach mit dem
Alter (-.08). Ein t-Test fuir unabhangige Stichproben (T = -5,099; df = 1521;

p <.001) belegt fur Faktor V einen etwas hoheren Wert der Manner

(M =11,84) gegenliber dem der Frauen (M = 11,17). Der Qualitdtsanspruch
und die Akzeptanz héherer Kosten des Fahrrades sind bei Mannern starker
ausgepragt als bei Frauen.

Faktor VI: Vorteile 2: Radfahren ist keine Anstrengung, in der Stadt ist man schneller mit
dem Rad als mit dem Auto, Ziele mit dem Rad sind gut erreichbar: Das Cron-
bachs Alpha betragt lediglich .50. Damit ist diese Skala flr eine spatere Ver-
wendung weniger geeignet. Statt dieses Faktors werden in den spateren sta-
tistischen Analysen die einzelnen Variablen dieses Faktors verwendet. Diese
sind 3, 9, 13, 18, 26, 27, 29, 30 und 31.

Speziell fiir einen Vergleich zwischen Radfahrern und Nicht-Radfahrern wurde eine Skala
,Einstellung zum Radfahren” gebildet, die nur aus den negativen Aspekten des Radfahrens
bestehen (z. B. ,Radfahren ist langweilig.”). Dieses Vorgehen ist deshalb erforderlich, da
den Nicht-Radfahrern nur die negativen Aussagen zum Radfahren vorgelegt wurden. Die
aus den Items 3, 9, 10, 11, 23, 24, 26, 31, 32, 33, 37 und 39 bestehende Skala hat ein Cron-
bachs Alpha von .83 und ist damit fiir eine Verwendung in den multivariaten Analysen und
Modelltests geeignet.

4.4.3.15 Zentralitat der Einstellung pro Radfahren

Bei der Entscheidung, mit dem Fahrrad zu fahren und nicht ein anderes Verkehrsmittel zu
nutzen, spielen Einstellungen eine wichtige Rolle. Bei einer solchen Entscheidung sind fiir
gewohnlich die verschiedenen Einstellungsaspekte nicht gleich wichtig bzw. nicht gleich
zentral. Die Tatsache, dass es mehr oder weniger relevante Einstellungen zum Radfahren
gibt, macht es erforderlich, die Zentralitdt der jeweiligen Einstellung zu beriicksichtigen.
Zur Erfassung der Zentralitat der Einstellungen wurden aus dem Pool der Einstellungsi-
tems (siehe Tab. 15) 12 Items ausgewahlt und nur den Radfahrern zu Beantwortung vor-
gelegt. Dabei wurden ausschlieBlich die positiv formulierten Aspekte des Radfahrens be-
riicksichtigt, daher handelt es sich auch um die Zentralitat der positiven Einstellung zum
Radfahren. Die Befragten wurden gebeten anzugeben, wie wichtig ihnen der jeweilige der
jeweilige Aspekt bei der Entscheidung ist, mit dem Rad zu fahren: (1) ,,iberhaupt nicht
wichtig”, (2) ,eher nicht wichtig”, (3) ,,eher wichtig” und (4) ,,sehr wichtig”.
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Einstellungen zum Radfahren
Jeder Einstellungsaspekt wird multipliziert mit der
Wichtigkeit dieses Aspekts bei der Entscheidung,
mit dem Rad zu fahren.
Nr. Items M S Faktorladung
1 Ich fahre gerne Rad. 10,78 4,28 77
2 Radfahren finde ich entspannend. 9,38 4,01 .73
3 Aus gesundheitlichen Griinden fiihle ich mich
dazu verpflichtet, vieles mit dem Rad zu erledi- 6,15 3,83 .53
gen.
4 Viele Menschen, die mir wichtig sind, wiirden
m!ch kritisieren, wenr? ich auf kurzen Strecken 3,94 328 19
mit dem Auto statt mit dem Rad unterwegs
ware.
5 Ra_dfahren wirkt sich positiv auf meine Gesund- 11,24 4,15 69
heit, Fitness aus.
6 Radfahren ist gut flr mich als sportliche Aktivitat. 9,62 4,00 .69
7 In der.Stadt kgmmt man mit dem Rad schneller 8,02 4,23 a1
zum Ziel als mit dem Auto.
8 AIs R_adfahrer leiste ich einen wichtigen Beitrag 9,95 4,09 64
flr eine saubere Umwelt.
9 Radfahren gibt mir ein Gefuhl der Freiheit. 8,38 4,28 .69
10 Auch nach Alkoholkonsum kann ich noch sicher
Fahrrad fahren (2 Glaser Bier a 0,33 | oder 1 Glas
Wein a 0,2 | oder 2 Glaser Schnaps a 0,02 | oder 3,32 3,30 -07
ein Cocktail/Longdrink 0,3 1).
11 Ich bekomme ein schlechtes Gewissen, wenn ich
auf kiirzeren Strecken mit dem Auto statt mit 4,73 3,49 .36
dem Rad unterwegs bin.
12 Die meisten Zlelehln meinem Wohnort sind mit 10,04 4,03 54
dem Rad gut erreichbar.
Reliabilitdt (Cronbachs Alpha) 79*

Legende: M = Mittelwert; S = Standardabweichung

Tabelle 15: Zentralitdt der positiven Einstellungen zum Radfahren (Verwendung unge-
wichteter Daten); *Bei Herausnahme des Items 10 betragt das Cronbachs Al-
pha .81.

Eine Faktorenanalyse mit Varimax-Rotation der positiven Einstellungsitems zum Radfah-
ren unter Beriicksichtigung der Zentralitat der Einstellung ergab vier Faktoren, die zusam-
men 64,3 % der Gesamtvarianz erklaren. Das KMO betragt 0,84. Der Bartlett-Test ist signi-
fikant (p < .001). Die Interpretation der einzelnen Faktoren erweist sich als schwierig. Fak-
tor | besteht aus den Items 1, 2, 5, 6 und 9, Faktor Il aus den ltems 3, 4, 11, Faktor Il aus
den Items 7 und 12 und Faktor IV aus dem einzelnen Item 10. Bei Wahl einer einfaktoriel-
len Lésung betragt die erklarte Gesamtvarianz 32,4 %. Werden alle Items dieser Frage in
einer Skala zusammengefiihrt, ergibt sich ein Cronbachs Alpha von .79; bei Herausnahme
von Item 10 betragt das Cronbachs Alpha .81. Dieser Wert ist fiir weitere Anwendungen in
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spateren multivariaten Analysen geeignet. Die Skala mit den Variablen dieses einen Fak-
tors ist nicht normalverteilt (p = .001) im Kolmogorov-Smirnov-Anpassungstest. Ein hoher
Skalenwert steht fiir eine stark positive Einstellung zum Radfahren unter Bericksichtigung
der Zentralitat der Einstellung, ein niedriger Wert fiir eine gering positive.

4.4.3.16 Zentralitat der Einstellung kontra Radfahren

Bei der Entscheidung, nicht oder grundsatzlich nie mit dem Fahrrad zu fahren und lieber
ein anderes Verkehrsmittel zu nutzen, sind fiir gewdhnlich die verschiedenen Einstellungs-
aspekte nicht gleich wichtig bzw. nicht gleich zentral. Die Tatsache, dass es mehr oder we-
niger relevante Einstellungen gegen das Radfahren gibt, macht es erforderlich, die Zentra-
litat der jeweiligen Einstellung zu berticksichtigen. Die befragten Nicht-Radfahrer wurden
daher gebeten anzugeben, wie wichtig ihnen der jeweilige Aspekt bei der Entscheidung
ist, nicht mit dem Rad zu fahren: (1) ,Gberhaupt nicht wichtig”, (2) ,,eher nicht wichtig”,
(3) ,,eher wichtig” und (4) ,,sehr wichtig”. Diese Zentralitat der negativen Einstellungen
wird an spaterer Stelle als Beschreibungsmerkmal von Nicht-Radfahrern verwendet. Die
Mittelwerte und Standardabweichungen sind in Tabelle 16 aufgefiihrt.

Wie Tabelle 16 zeigt, hat das Einstellungsitem ,Als Radfahrer ist man zu haufig schlechtem
Wetter ausgesetzt.” den groBten Mittelwert (11,7), ist demnach das zentralste negative
Einstellungsitem. Es folgen ,Ich fahre nicht gerne Rad”“ (M = 11,2), , Als Radfahrer ist man
besonders gefdhrdet, sich bei einem Unfall schwer zu verletzen (M = 10,72) und ,,Im heuti-
gen StralRenverkehr bedeutet es Stress, wenn man mit dem Rad in der Stadt unterwegs
ist“ (M = 10,25). Der Werte eines Einstellungsitems unter Bericksichtigung der Zentralitat
dieses Items liegen zwischen 1 und 16. Die zentralen Punkte bei der negativen Einstellung
zum Radfahren sind demnach Wetterbedingungen, fehlendes Interesse am Radfahren,
wahrgenommenes Verletzungsrisiko und Stressempfinden.

Eine Faktorenanalyse wird in diesem Fall nicht durchgefiihrt, da eine aggregierte Skala zu
den negativ formulierten Aspekten des Radfahrens unter Beriicksichtigung der Zentralitat
dieser Aspekte lediglich fiir die Nicht-Radfahrer erhoben wurde und eine Anwendung in
multivariaten Analysen nicht vorgesehen ist.
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Einstellung gegen das Radfahren
Jeder Einstellungsaspekt wird multipliziert mit der Wichtigkeit die-
ses Aspekts bei der Entscheidung, kein Fahrrad zu fahren.
Nr. Items M S
1 Ich fahre nicht gerne Rad 11,20 4,25
2 Radfahren ist fir mich eine korperlich anstrengende Sache. 9,39 3,88
3 Wer Fahrrad fahrt, muss auch damit rechnen, zu stiirzen. 10,41 3,75
4 Als Radfahrer ist man der Ricksichtslosigkeit von Autofahrern aus- 981 377
gesetzt. ! !
5 Die Gefahr, von einem Auto angefahren zu werden, ist hoch. 9.89 3,69
6 Als Radfahrer ist man zu haufig schlechtem Wetter ausgesetzt. 11,70 4,00
7 Als Radfahrer ist man besonders gefdhrdet, sich bei einem Unfall 10,72 4,06
schwer zu verletzen.
8 Es stort mich, dass ich mit dem Fahrrad nicht so viele Sachen be-
.. 8,12 4,51
fordern kann.
9 Radfahren bedeutet fiir mich unterwegs sein ohne Komfort. 9,70 4,46
10 Radfahren kostet mir zu viel Zeit. 6,80 4,50
11 Radfahren ist langweilig. 7,58 4,07
12 Im heutigen StraRenverkehr bedeutet es Stress, wenn man mit
. . 10,25 4,00
dem Rad in der Stadt unterwegs ist.

Legende: M = Mittelwert; S = Standardabweichung

Tabelle 16: Zentralitdt der Einstellungen gegen das Radfahren (Verwendung ungewichte-
ter Daten). Personen, die angegeben hatten, aus gesundheitlichen Griinden
nie Rad zu fahren, wurden bei dieser Frage nicht beriicksichtigt, daher redu-
zierte sich die Teilstichprobe der Nicht-Radfahrer auf 218 Personen.

4.4.3.17 Einstellung zum Autofahren

Die Einstellung zum Autofahren wurde mit 21 Aussagen erfasst (Tab. 18, Anhang 2). Die
Befragten wurden gebeten anzugeben, inwieweit jede dieser Aussagen auf sie personlich
zutrifft: (1) ,trifft Gberhaupt nicht zu”, (2) , trifft eher nicht zu”, (3) , trifft eher zu” und (4)
trifft voll und ganz zu“.

Die 10 Einstellungsitems mit der starksten Auspragung , trifft eher zu” oder ,,trifft voll und
ganz zu“ (zusammengefasste Kategorien 3 und 4) lauteten fir die Gesamtgruppe der Rad-
fahrer: ,,Es ist fiir mich ein Vorteil, dass ich mit dem Auto viele Sachen beférdern kann.”
(89,6 %), ,,Autofahren bedeutet fiir mich eine komfortable Form, unterwegs zu sein.” (87,1
%), ,Autofahren spart mir viel Zeit.” (81 %), ,Ich fahre gerne Auto.” (78,1 %), ,,Mit dem
Auto kann ich meine alltdglichen Dinge am besten erledigen.” (75,5 %), ,,Das Auto bietet
mir eine gute Moglichkeit, etwas mit Freunden zu unternehmen.” (72,9 %), ,,Als Autofah-
rer leiste ich einen erheblichen Beitrag zur Umweltverschmutzung.” (69,7 %), ,,Autofahren
gibt mir ein Gefiihl der Freiheit.” (68,5 %), ,,Ein Leben ohne Auto kann ich mir nicht vor-
stellen.” (68,1 %) und , Autofahren gehort zu meinem Lebensstil.” (62,2 %).

Unter diesen zehn Einstellungsitems befindet lediglich eine negative Aussage zum Auto-
fahren. Dabei geht es um den Aspekt, dass die Befragten als Autofahrende einen
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erheblichen Beitrag zur Umweltverschmutzung leisten. Interessant ist auch, dass etwas

mehr als Zweidrittel der Rad fahrenden Seniorinnen und Senioren sich ein Leben ohne

Auto nicht vorstellen kénnen.

Eine Faktorenanalyse mit Varimax-Rotation ergab vier Faktoren, die zusammen 46,7 % der
Gesamtvarianz erklaren. Das KMO betragt 0,83. Der Bartlett-Test ist signifikant (p < .001).
Fiir diese Analyse wurde mit der Gruppe der Radfahrer durchgefiihrt.

Faktor I:

Faktor Il:

Vielfaltiger Nutzen des Autos: Das Cronbachs Alpha dieses Faktors betragt
.80. Gebildet wird dieser Faktor durch die Items 1, 6, 9, 10, 11, 12, 13, 16, 17
und 18. Ein hoher Skalenwert steht fiir eine starke Ausprdagung der Wahrneh-
mung des vielfaltigen Nutzens des Autofahrens, ein niedriger Wert fiir eine
schwache. Die Skala ,Vielfdltiger Nutzen” korreliert nicht signifikant mit dem
Alter (-.01). Ein t-Test flir unabhéngige Stich-proben (T =-3,507; df = 1150; p =
.002) belegt fur Faktor | einen etwas héheren Wert der Manner (M = 29,97)
gegeniiber dem der Frauen (M = 29,04). Rad fahrende Manner nehmen den
vielfdltigen Nutzen des Autofahrens starker wahr als Rad fahrende Frauen.

Sportliches Fahren: Das Cronbachs Alpha betragt .69. Gebildet wird dieser
Faktor durch die Items 4, 7 und 14. Ein hoher Skalenwert steht fir eine starke
Auspragung des sportlichen Autofahrens, ein niedriger Wert fiir eine schwa-
che. Die Skala ,,Sportliches Fahren” korreliert nicht signifikant mit dem Alter (-
.05). Ein t-Test fur unabhangige Stichproben (T =-6,67; df = 1150; p < .001) be-
legt fiir Faktor Il einen signifikanten Unterschied zwischen Mannern und
Frauen. Rad fahrende Méanner (M = 5,70) beflirworten sportliches Autofahren
starker als Rad fahrende Frauen (M = 4,83).

Faktor lll: Nachteile des Autofahrens 1: Das Cronbachs Alpha betragt .52. Gebildet wird

dieser Faktor durch die Items 3, 5, 8, 19 und 20. Ein hoher Skalenwert steht
fir eine starke Auspragung der Wahrnehmung der Nachteile des Autofahrens,
ein niedriger Wert fir eine schwache. Aufgrund des geringen Cronbachs Alpha
wird diese Skala als nicht geeignet fir eine weitere Verwendung in multivaria-
ten Analysen gesehen. Die einzelnen Variablen werden an spéaterer Stelle als
Beschreibungsmerkmale verschiedener Radfahrertypen verwendet.

Faktor IV: Nachteile des Autofahrens 2: Unfallrisiko, Stress: Das Cronbachs Alpha betragt

.52. Gebildet wird dieser Faktor durch die beiden Items 2 und 20. Ein hoher
Skalenwert steht fiir eine starke Auspragung der Wahrnehmung dieser Nach-
teile des Autofahrens, ein niedriger Wert fiir eine schwache. Aufgrund des ge-
ringen Cronbachs Alpha wird diese Skala als nicht geeignet fiir eine weitere
Verwendung in multivariaten Analysen gesehen. Die einzelnen Variablen wer-
den an spaterer Stelle als Beschreibungsmerkmale verschiedener Radfahrerty-
pen verwendet.

Die vier Faktoren korrelieren sehr hoch mit den in Kapitel 4.1.2 gebildeten Bilanzwerten
zum Autofahren (Tab. 17).
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Positiver Bilanzwert Autofahren Negativer Bilanzwert Autofahren
Faktor | .93 -.34
Faktor I .50 .06
Faktor llI .17 -.86
Faktor IV 21 -.64

Tabelle 17: Korrelationen zwischen den Einstellungsfaktoren und den Bilanzwerten zum
Autofahren.

Der negative Bilanzwert Autofahren hat ein Cronbachs Alpha von .60 und beinhaltet alle
Items der beiden Faktoren 3 und 4 sowie das Item 15. Der positive Bilanzwert Autofahren
hat ein Cronbachs Alpha von .77 und beinhaltet alle Items von Faktor 1 und 2. Die Bilanz-
werte zum Autofahren sind daher fiir weitere multivariate Analysen geeignet.

4.4.3.18 Zentralitat der Einstellung pro Autofahren

Wie auch bei den Einstellungen zum Fahrradfahren wurden die Befragten gebeten anzuge-
ben, wie wichtig ihnen der jeweilige der jeweilige Aspekt bei der Entscheidung ist, mit
dem Auto zu fahren: (1) ,Uberhaupt nicht wichtig”, (2) ,,eher nicht wichtig”, (3) ,eher
wichtig” und (4) ,,sehr wichtig”. Diese Zentralitat der positiven Einstellungen zum Autofah-
ren wird an spaterer Stelle als Beschreibungsmerkmal verschiedener Radfahrertypen ver-
wendet. In Tabelle 19 werden die Mittelwerte und Standardabweichungen fiir die Ge-
samtgruppe der Radfahrer aufgefiihrt.

Wie Tabelle 19 zeigt, hat das Einstellungsitem ,Es ist flir mich ein Vorteil, dass ich mit dem
Auto viele Sachen befordern kann.” den gréoBten Mittelwert (M = 11,44), ist somit das
zentralste positive Einstellungsitem. Es folgen ,, Autofahren bedeutet fiir mich eine kom-
fortable Form, unterwegs zu sein.” (M = 10,6), ,Mit dem Auto kann ich meine alltaglichen
Dinge am besten erledigen.” (M = 9,41) sowie , Autofahren spart mir viel Zeit.” (M = 9,41)
und ,Ich fahre gerne Auto.” (M = 9,34). Der Wert eines Einstellungsitems unter Berlick-
sichtigung der Zentralitat dieses Items liegt zwischen 1 und 16.

Eine Faktorenanalyse mit Varimax-Rotation der positiven Einstellungsitems zum Autofah-
ren unter Berlicksichtigung der Zentralitat der positiven Einstellung ergab in der Gruppe
der Radfahrer zwei Faktoren, die zusammen 50,9 % der Gesamtvarianz erklaren. Das KMO
betragt 0,87. Der Bartlett-Test ist signifikant (p < .001).
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Zentralitat der Einstellung pro Autofahren
Jeder Einstellungsaspekt wird multipliziert mit der Wichtigkeit die- Itemstatistik
ses Aspekts bei der Entscheidung, mit dem Auto zu fahren.
Nr. Items M S
1 Ich fahre gerne Auto. 9,36 4,17
2 Eine sportliche Fahrweise reizt mich. 3,41 3,30
3 Autofahren gibt mir ein Gefiihl der Freiheit. 8,08 4,29
4 Beim Autofahren kann ich mich gut abreagieren. 3,18 3,16
5 Autofahren gehort zu meinem Lebensstil. 7,33 4,06
6 Das Auto bietet mir eine gute Moglichkeit, etwas mit Freunden zu 8,27 3,94
unternehmen.
7 Autofahren bedeutet fiir mich eine komfortable Form, unterwegs 10,60 4,00
zu sein.
8 Es ist fir mich ein Vorteil, dass ich mit dem Auto viele Sachen be- 11,44 3,98
fordern kann.
9 Autofahren spart mir viel Zeit. 9,41 3,86
11 Mir macht es SpaB, ein Auto zu fahren, mit dem man auffallt. 4,16 3,63
12 g/(lai;c].dem Auto kann ich meine alltaglichen Dinge am besten erledi- 9,41 4,00
13 Unabhéangig sein, das kann ich nur mit einem Auto. 8,76 4,38
14 Ein Leben ohne Auto kann ich mir nicht vorstellen. 8,30 4,43

Tabelle 19: Zentralitét der positiven Einstellungen zum Autofahren (Ergebnisse fir die

Faktor I:

Faktor II:

Gesamtgruppe der Radfahrer; Verwendung ungewichteter Daten).

Vielfiltiger Nutzen des Autos (Items 1, 3,5, 6, 7, 8,9, 12, 13, und 14): Das
Cronbachs Alpha dieses Faktors betragt .85. Ein hoher Skalenwert steht fir
eine starke Auspragung der Wahrnehmung des vielfaltigen Nutzens des Auto-
fahrens, ein niedriger Wert fiir eine schwache. Die Skala mit den Variablen
dieses Faktors ist nicht normalverteilt (p = .006 im Kolmogorov-Smirnov-An-
passungstest). Die Skala ,Vielfaltiger Nutzen“ korreliert nicht signifikant mit
dem Alter (-.02). Ein t-Test flir unabhangige Stichproben (T =-2,399;

df = 1150; p = .017) belegt fiir Faktor | einen etwas hoheren Wert der Manner
(M =92,41) gegeniiber dem der Frauen (M = 88,5). Rad fahrende Manner neh-
men den vielfaltigen Nutzen des Autofahrens unter Berlicksichtigung der
Zentralitat der Einstellungsitems starker wahr als Rad fahrende Frauen.

Sportliches Fahren (Items 2, 4 und 11): Das Cronbachs Alpha betragt .71. Ein
hoher Skalenwert steht fiir eine starke Auspragung des sportlichen Autofah-
rens, ein niedriger Wert fiir eine schwache. Die Skala mit den Variablen dieses
Faktors ist nicht normalverteilt (p < .001 im Kolmogorov-Smirnov-Anpassungs-
test). Die Skala ,,Sportliches Fahren” korreliert nicht signifikant mit dem Alter
(-.03). Ein t-Test fur unabhangige Stichproben (T =-5,939; df = 967,67,

p <.001) belegt fur Faktor Il einen signifikanten Unterschied zwischen Méan-
nern und Frauen. Rad fahrende Méanner (M = 11,83) beflirworten sportliches
Autofahren unter Bericksichtigung der Zentralitdt der positiven Einstellungsi-
tems starker als Rad fahrende Frauen (M =9,02).
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Werde die Items der beiden Faktoren | und Il in einer gemeinsamen Skala zusammenge-
fasst, ergibt sich ein Cronbachs Alpha von .83. Dieses Variable ,positiven Einstellung zum
Autofahren unter Bericksichtigung der Zentralitat der Einstellung” wird in multivariaten
Analysen zur Anwendung kommen. Diese Variable ist nicht normalverteilt (p =.001 im Kol-
mogorov-Smirnov-Anpassungstest). Ein t-Test flr unabhangige Stichproben (T =-3,832;

df = 1150; p < .001) belegt fir diese Skala einen signifikanten Unterschied zwischen Man-
nern und Frauen. Rad fahrende Manner (M = 104,24) haben eine etwas positivere Einstel-
lung zum Autofahren unter Berlicksichtigung der Zentralitdt der positiven Einstellungsi-
tems als Rad fahrende Frauen (M = 97,52).

4.4.3.19 Zentralitat der Einstellung kontra Autofahren

Bei der Entscheidung, nicht oder grundsatzlich nie mit dem Auto zu fahren und lieber ein
anderes Verkehrsmittel zu nutzen, spielen Einstellungen eine wichtige Rolle. Dabei sind in
der Regel die verschiedenen Einstellungsaspekte nicht gleich wichtig. Die Wichtigkeit bzw.
Relevanz einer bestimmten Einstellung beschreibt ihre Zentralitdat im Entscheidungspro-
zess. Die Befragten wurden daher auch in diesem Fall gebeten anzugeben, wie wichtig
ihnen der jeweilige Aspekt bei der Entscheidung ist, nicht mit dem Auto zu fahren und ein
anderes Verkehrsmittel zu nutzen: (1) , Gberhaupt nicht wichtig”, (2) ,,eher nicht wichtig”,
(3) ,,eher wichtig” und (4) ,,sehr wichtig”.

Diese Zentralitdt der negativen Einstellungen zum Autofahren wird an spéaterer Stelle nicht
als Beschreibungsmerkmal verschiedener Radfahrertypen verwendet, da es sich um eine
relativ kleine Teilgruppe der Radfahrer (n = 264) handelt. Zur Gruppe dieser 264 Befragten
gehoren diejenigen, die bei der Frage nach der Haufigkeit des selber Autofahrens mit ,,nie”
geantwortet haben. Es gehorten auch diejenigen dazu, die angegeben haben, dass sie aus
gesundheitlichen bzw. korperlichen Griinden nicht selbst Auto fahren. Fiir eine Beschrei-
bung der Radfahrertypen in Kapitel 4.4.5.3 geniigt die Kenntnis, wie haufig diese selbst
Auto fahren (siehe Tab. 31). Fir den Fall, dass bestimmte Radfahrertypen auffallig haufig
zu den Nicht-Autofahrenden gehoren, lasst sich fir diese Typen eine vertiefende Analyse
in Bezug auf die Zentralitat der Einstellung gegen das Autofahren durchfiihren.

Nachfolgend werden alle Konzepte, die auf Einstellungen basieren, tabellarisch aufgefihrt
und ihre Verwendung in dieser Stelle dargestellt (Tab. 20). Die unterschiedliche Verwen-
dung dieser Einstellungsskalen liegt in der Anlage der Befragungsstudie. Aufgrund des
enormen Fragenumfangs konnten nicht alle Fragen sowohl von Radfahrern und Nicht-Rad-
fahren beantwortet werden. Dies bedeutet jedoch keine wesentlichen Einschrankungen in
der Umsetzung des Einstellungsansatzes.
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Einstellungen
Mittelwert

(Standardabwei-
chung)

Nicht-Rad-
fahrer

Gesamt- Radfahrer Radfahrer

gruppe

65-74
Jahre

75+
Jahre

Manner Frauen

Einstellung zum
Radfahren

Mit diesen positiven und negativen Einstellungsaussagen wird kein Gesamt-Summenscore
gebildet. Fiinf Faktoren aus einer Faktorenanalyse und einige Einzelaussagen werden fiir die
Bildung von Fahrertypen im Rahmen einer Clusteranalyse verwendet (Kapitel 4.4.5). Anstelle
eines Gesamtwertes fiir die Einstellung zum Radfahren wird in verschiedenen Analysen der
Bilanzwert Radfahren verwendet, der ebenfalls einstellungsbasiert ist (Kapitel 4.1.2)

Einstellung zum
Radfahren (nur ne-
gativ formulierte
Aussagen)

M = 29,36
(6,42)

31,822
(5,47)

30,84
(5,63)

31,65b
(5,62)

30,96
(5,46)

31,37¢
(5,56)

23,3
(4,81)

Diese Skala wird im Rahmen eines Modelltests als unabhdngige Variable zur Erklarung der
Gruppenzugehorigkeit (Radfahrer oder Nicht-Radfahrer) eingesetzt sowie zur Beschreibung
der Nicht-Radfahrer.

Zentralitat der Ein-
stellung pro Rad-
fahren

(nur positiv formu-
lierte Aussagen)

97,03¢
(26,09)

93,82
(25,21)

97,18¢
(25,98)

93,17
(25,17)

95,55
(25,73)

Diese Skala wird im Rahmen von Modelltests als unabhangige Variable zur Erklarung des zu-
kinftigen Radfahrens, der Unfallbeteiligung als Radfahrer, der Beinaheunfalle als Radfahrer
und der Verst6éRe beim Radfahren. Diese Skala wird auBerdem zur Beschreibung von Rad-
fahrertypen verwendet.

Zentralitat der Ein-
stellung kontra
Radfahren

Diese Skala wurde zur naheren Beschreibung der Nicht-Radfahrer gebildet. Nur die Nicht-
Radfahrer beantworteten die Frage nach der Wichtigkeit bestimmter Einstellungsaspekte bei
der Entscheidung, kein Fahrrad zu fahren. Da fir weitere Analysen, diejenigen Nicht-Radfah-
rer aus der Analyse ausgeschlossen wurden, die angegeben hatten aus gesundheitlichen kein
Rad zu fahren, blieben lediglich 218 Befragte in der Teilstichprobe Ubrig. Es wurde daher auf
eine Anwendung der Skala verzichtet. Die Radfahrer erhielten eine entsprechende Frage
nicht.

Einstellung zum
Autofahren

Die positiven und negativen Einstellungsaussagen wurden jeweils zu einem Summenwert zu-
sammengefasst. Diese zwei Summenwerte als auch vier Faktoren aus einer Faktorenanalyse
wurden im Rahmen eines Vergleichs von Radfahrern und Nicht-Radfahrern verwendet (Kapi-
tel 4.4.5.4). Anstelle eines Gesamtwertes fir die Einstellung zum Autofahren wird in ver-
schiedenen Analysen der Bilanzwert Autofahren verwendet, der ebenfalls einstellungsbasiert
ist (Kapitel 4.1.2)

Zentralitat der Ein-
stellung pro Auto-
fahren

104,24
(29,47)

104,24
(28,94)

97,52
(28,95)

101,12
(29,19)

102,83
(28,95)

101,78
(29,11)

114,18
(27,94)

Zentralitat der Ein-
stellung kontra Au-
tofahren

Es wurde kein Skalenwert gebildet: In der Gruppe der Radfahrer befindet sich nur eine relativ
kleine Teilgruppe, fir die der entsprechende Wert berechnet werden konnte (n=264). Es
wurden solche Radfahrer in der Analyse einbezogen, wenn sie angegeben haben, ,nie” Auto
zu fahren, oder wenn es korperliche bzw. gesundheitliche Griinde gegen das Autofahren gib.

Tabelle 20:

Einstellungen zum Rad- und Autofahren (ungewichtete Daten). Das Symbol ,/*

gibt an, dass der entsprechende Wert aufgrund der Studienanlage nicht berechnet

werden konnte.

Legende: ?p=.001;°p=.018;°p<.001;%p=.015;¢p=.003; p<.001;
8 p<.001.
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4.4.3.20 Berichtete Radfahrgewohnheiten

Die berichteten Radfahrgewohnheiten wurden mit 11 Aussagen erfasst (Tab. 21). Als Ant-
wortmoglichkeiten der verwendeten Skala wurde vorgegeben: (1) ,trifft Gberhaupt nicht
zu”, (2) ,trifft eher nicht zu”, (3) ,trifft eher zu” und (4) ,trifft voll und ganz zu”.

Eine Faktorenanalyse mit Varimax-Rotation der Items zu den Radfahrgewohnheiten (ohne
Item 12 wegen Doppelladungen) ergab drei Faktoren, die zusammen 57,6 % der Ge-
samtvarianz erklaren. Das KMO betragt 0,76. Der Bartlett-Test ist signifikant (p <.001). Er-
ganzt wird diese Faktorenlosung durch ein Einzelitem 12 zum Schnellfahren (,,Ich fahre fiir
gewohnlich relativ schnell mit dem Rad“), das keinem der drei Faktoren eindeutig zuge-
ordnet werden konnte und daher aus der finalen Faktorenanalyse herausgenommen
wurde.

Faktorl: GewohnheitsmaRiges Radfahren: Das Cronbachs Alpha dieses Faktors betragt
.75. Ein hoher Skalenwert steht fiir eine starke Ausprdagung des gewohnheits-
maRigen Radfahrens, ein niedriger Wert fur eine schwache. Die Skala mit den
Variablen 1, 2, 6, 7 und 11 dieses Faktors ist nicht normalverteilt (p <.001) im
Kolmogorov-Smirnov-Anpassungstest). Die Skala ,,GewohnheitsméaRiges Rad-
fahren” korreliert schwach mit dem Alter (-.15). Ein t-Test flir unabhangige
Stichproben (T =-3,033; df = 1521; p = .002) belegt fiir Faktor | einen etwas
hoheren Wert der Manner (M = 13,51) gegeniiber dem der Frauen
(M =12,99). Rad fahrende Méanner fahren gewohnheitsmaRig mehr Fahrrad
als Rad fahrende Frauen.

Faktor Il:  VerstoBe: Das Cronbachs Alpha betrédgt .69. Ein hoher Skalenwert steht fir
eine starke Haufung von Verst6Ren als Radfahrender, ein niedriger Wert fir
eine schwache. Die Skala mit den Variablen 3, 8 und 10 dieses Faktors ist nicht
normalverteilt (p < .001) im Kolmogorov-Smirnov-Anpassungstest. Die Skala
,VerstoRe” korreliert nur sehr schwach mit dem Alter (-.05). Ein t-Test fir un-
abhangige Stichproben (T =-6,455; df = 1521; p < .001) belegt fir Faktor Il ei-
nen signifikanten Unterschied zwischen Mannern und Frauen. Rad fahrende
Manner (M = 5,97) berichten etwas haufiger VerstoRe beim Radfahren als Rad
fahrende Frauen (M = 5,29).

Faktor lll: Situative Umstdnde (Dunkelheit, schlechtes Wetter): Das Cronbachs Alpha
betrdgt .55. Ein hoher Skalenwert steht in diesem Fall fir ein seltenes Fahren
bei Dunkelheit bzw. bei schlechtem Wetter, ein niedriger Wert fiir ein haufige-
res. Die Skala mit den Variablen 4 und 9 dieses Faktors ist nicht normalverteilt
(p <.001) im Kolmogorov-Smirnov-Anpassungstest. Die Skala ,Situative Um-
stande” korreliert schwach mit dem Alter (.16). Ein t-Test fur unabhéangige
Stichproben (T =5,718; df = 1521; p < .001) belegt flr Faktor Il einen signifi-
kanten Unterschied zwischen Mannern und Frauen. Rad fahrende Frauen (M =
6,27) berichten weniger haufiger das Radfahren bei Dunkelheit oder bei
schlechtem Wetter als Rad fahrende Manner (M = 5,82).

Das Einzelitem ,Ich fahre fiir gewdhnlich relativ schnell mit dem Rad” ist nicht normalver-
teilt (p <.001) im Kolmogorov-Smirnov-Anpassungstest. Dieses Item korreliert schwach
mit dem Alter (-.15). Ein t-Test flir unabhangige Stichproben (T =-5,429; df = 1521;

p < .001) belegt fiir dieses Item einen signifikanten Unterschied zwischen Mannern und
Frauen. Rad fahrende Manner (M = 2,09) geben haufiger an, fiir gewohnlich recht schnell
mit dem Rad zu fahren, als Rad fahrende Frauen (M = 1,84).
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Itemstatistik Faktorenladungen
Nr. Items M S | 1 ]
1 Ich mache haufiger mit Freunden
und Bekannten kleinere Radtou- 2,66 0,94 .75
ren.
2 Ich fahre auch gt?legentllch lan- 2,49 103 76
gere Strecken mit dem Rad.
3 Ich fahre auch schon mal bei Rot
Uber eine Kreuzung, wenn alles 1,72 0,88 .79
frei ist.
4 Ich vermeide es, bei Dunkelhglt 285 0,97 81
mit dem Rad unterwegs zu sein.
6 Mit dem Rad erkunde ich gerne
eine nahere, unbekannte Umge- 2,69 0,93 77
bung.
7 Kurze Strecken (ca. 1-5 km) fahre
ich in der Regel mit dem Rad. 2,95 0,83 49
8 Es kommF vor., dass ich an einem 1,89 0,86 82
Stoppschild nicht anhalte.
9 Bei schlechtem Wetter nutze ich
das Fahrrad kaum oder gar nicht. 317 0,91 81
10  Als Radfahrer halte ich mich nicht 2,05 0,91 73
so streng an alle Verkehrsregeln.
11 Im Urlaub bin ich hdufiger mit 248 1,04 69
dem Rad unterwegs.
12 Ich fahre fur gewohnlich relativ 1,98 0,90
schnell mit dem Rad.
Reliabilitdt (Cronbachs Alpha) .75 .69 | .55
Legende:
M = Mittelwert; S = Standardabweichung

Tabelle 21: Berichtete Radfahrgewohnheiten (Verwendung ungewichteter Daten).

4.4.3.21 Alkoholisiert mit dem Rad unterwegs

35,9 % der Befragten sind mindestens einmal innerhalb der vergangenen 12 Monate unter
Alkoholeinfluss mit dem Rad gefahren, darunter 12,3 % mehrmals. Bei den Madnnern
kommt dieses Verhalten (mindesten einmal) mit einem Anteil von 47,1 % wesentlich hau-
figer vor (Chi% = 98,84; p < .001; Phi = .26 entspricht einem schwachen bis mittleren Effekt)
als bei den Frauen mit einem Anteil von 21,7 %. Zwischen zwei Altersgruppen (65-74
Jahre, 75 Jahre und alter) besteht im Hinblick auf das Radfahren unter Alkoholeinfluss ein
statistisch bedeutsamer Unterschied: Bei den 65- bis 74-Jahrigen kommt dieses Verhalten
(mindesten einmal) mit einem Anteil von 40,1 % haufiger vor als bei den ab 75-Jdhrigen
mit einem Anteil von 29,8 % (Chi? = 15,77; p < .001; Phi = -.11 entspricht einem schwachen
Effekt).
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4.4.3.22 Medikamenteneinnahme und unterwegs mit dem Rad

22,2 % der Befragten sind mindestens einmal innerhalb der vergangenen 12 Monate unter
Medikamenteneinfluss stehend mit dem Rad gefahren, darunter 4,3 % mehrmals. Manner
(23,4 %) und Frauen (20,9 %) unterscheiden sich nicht signifikant im Hinblick auf das Rad-
fahren unter Medikamenteneinfluss (Chi? = 1,223; p = .285; Phi = .031). Zwischen verschie-
denen Altersgruppen (65—74 Jahre, 75 Jahre und élter) besteht im Hinblick auf das Radfah-
ren unter Medikamenteneinfluss ebenfalls kein statistisch bedeutsamer Unterschied
(Chi>=0,063; p = .838; Phi = .007): Bei den 65- bis 74-Jdhrigen kommt dieses Verhalten
(mindesten einmal) mit einem Anteil von 21,9 % vor, bei den ab 75-Jdhrigen mit einem An-
teil von 22,5 %.

4.4.3.23 Handlungskompetenzerwartung

Die Handlungskompetenzerwartung im Hinblick auf das Radfahren wurde mit 16 Aussagen
erfasst (Tab. 22, Anhang 2). Als Antwortmaéglichkeiten der verwendeten Skala wurde vor-
gegeben: (1) ,trifft berhaupt nicht zu“, (2) , trifft eher nicht zu“, (3) ,trifft eher zu“ und
(4) ,,trifft voll und ganz zu”“.

Die flinf Aussagen mit der starksten Einschdtzung der eigenen Kompetenz, die fir das Rad-
fahren relevant ist, lauteten: ,,... fallt es mir schwer, das Gleichgewicht auf dem Fahrrad zu
halten (15,1 %; d. h. 84,9 % fallt es eher nicht oder Giberhaupt nicht schwer), ,,... fallt es mir
schwer, die Riicktrittbremse schnell zu betatigen.” (16 %; d. h. 84 % fillt es eher nicht oder
Uberhaupt nicht schwer), ,,... schaffe ich es, eine halbe Stunde ohne Pause mit dem Rad
unterwegs zu sein.” (79,8 %), ,,...fallt es mir beim Fahren schwer, den Kopf ausreichend
weit zu drehen, um einen Schulterblick zu machen.” (23,2 %; d. h. 76,8 % féllt es eher nicht
oder lGberhaupt nicht schwer) und ,,... fallt es mir schwer, schnelle Lenkradbewegungen zu
machen (z. B. wenn ich einem Hindernis oder Schlagloch ausweichen muss).” (24,3 %; d. h.
75,7 % fallt es eher nicht oder Gberhaupt nicht schwer). Das geringste Zutrauen besteht
beim Fahren bei Schnee oder Eisglatte auf dem Radweg. Lediglich 21,9 % trauen sich dies
zu.

Eine Faktorenanalyse der 16 Items mit Varimax-Rotation ergab 3 Faktoren, die zusammen
45,3 % der Gesamtvarianz erklaren. Das KMO betragt 0,86. Der Bartlett-Test ist signifikant
(p <.001).

Die Interpretation der einzelnen Faktoren erweist sich als schwierig. Faktor | beinhaltet Si-
tuationen mit Kreuzungen, aber auch das Fahren auf Radwegen mit nassem Laub, schnelle
Lenkbewegungen machen und eine Reihe weiterer Aspekte, deren Gemeinsamkeit nicht
erkennbar ist. Ahnlich verhilt es sich mit Faktor I, in dem neben dem Aspekt der Aus-
dauer unterschiedliche Aspekte eine Rolle spielen. Bei Faktor Il sind die Aspekte ebenfalls
heterogen. Zwar dominieren Befindlichkeiten (Fit sein, alkoholisiert sein). Es kommen je-
doch das Fahren bei Schnee und Eisglatte auf dem Radweg und das sichere unterwegs
sein, auch wenn die Regeln nicht immer eingehalten werden, vor. Die Cronbachs Alphas
sind aufgrund der geringen Anzahl von Variablen in den einzelnen Faktoren noch im ak-
zeptablen Bereich. Fur Faktor | betragt er .77, fir Faktor Il .61 und fir Faktor Il .60.

Werden alle Items zur Handlungskompetenzerwartung in einer Skala zusammengefihrt,
ergibt sich ein Cronbachs Alpha von .78. Dieser Wert ist fir weitere Anwendungen in spa-
teren multivariaten Analysen geeignet. Die Skala mit den Variablen dieses Faktors ist nicht
normalverteilt (p <.001) im Kolmogorov-Smirnov-Anpassungstest. Ein hoher Skalenwert
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steht fiir eine starke Auspragung der Handlungskompetenzerwartung (die Erwartung, si-
cher Radfahren zu kénnen), ein niedriger Wert fir eine geringe.

Die Skala ,,Handlungskompetenzerwartung” korreliert eher schwach mit dem Alter (-.28).
Je jlinger die befragte Person ist, desto hoher ist die erwartete Kompetenz zum Radfahren
ausgepragt. Ein t-Test flir unabhangige Stichproben (T =-10,829; df = 1521; p < .001) be-
legt fiir die Handlungskompetenzerwartung der Radfahrenden einen hoheren Wert der
Manner (M = 45,1) gegenliber dem der Frauen (M = 41,4). Madnner schatzen ihre Fahigkei-
ten zum Radfahren starker ein als Frauen.

4.4.3.24 Wahrgenommene Leistungsdefizite

Die Wahrnehmung und Erwartung personlicher Leistungsdefizite, die mit dem Radfahren
verbunden sind, wurde mit 13 Aussagen erfasst (Tab. 23, Anhang 2). Die Antwortmoglich-
keiten der verwendeten Skala lauteten: (1) ,trifft ilberhaupt nicht zu“, (2) , trifft eher nicht
zu”, (3) , trifft eher zu” und (4) ,trifft voll und ganz zu”.

Die fuinf Aussagen mit der starksten Einschatzung der eigenen Probleme, die beim Radfah-
ren wahrgenommen werden, lauteten: ,,... fallt es fallt es mir schwer, wenn mir bei Dun-
kelheit ein Auto entgegenkommt und mich die Scheinwerfer blenden noch etwas zu er-
kennen.” (58,9 %), ,,... bin ich in der Lage, mich allein und ohne Hilfe z. B. durch Navi oder
StraRenkarte in einer fremden Stadt zurechtzufinden.” (47,6 %; d. h. 52,4 % féllt es eher
schwer oder sehr schwer), ,,... fallt es mir schwer, in der Dammerung oder bei Dunkelheit
andere Verkehrsteilnehmer oder Hindernisse in meiner Umgebung zu erkennen.”

(42,3 %), ,,... kann ich Uber ein personliches Problem nachdenken und trotzdem auf den
StraRenverkehr achten.” (63,6 %; d. h. 36,4 % fallt es eher schwer oder sehr schwer) und
»-.. habe ich ein Problem zu entscheiden, ob eine Liicke zwischen zwei Autos grol8 genug
ist, um von einer StralRe sicher abzubiegen.” (29,1 %). Die am starksten wahrgenommene
Fahigkeit besteht in der Konzentration auf das Verkehrsgeschehen. Fiir insgesamt 83,5 %
der befragten Radfahrer trifft es eher zu oder voll und ganz zu, dass sie es schaffen, sich
voll und ganz auf das Verkehrsgeschehen zu konzentrieren.

Eine Faktorenanalyse der 13 Items mit Varimax-Rotation ergab 2 Faktoren, die zusammen
45,9 % der Gesamtvarianz erklaren. Das KMO betragt 0,91. Der Bartlett-Test ist signifikant
(p <.001). In der 2-Faktoren-Lésung befinden sich eine Reihe von Doppellladungen. Dar-
Uber hinaus sind die beiden Faktoren nicht eindeutig zu interpretieren. Das fihrte zur
Wabhl einer 1-Faktoren-Losung, die 35,7 % der Gesamtvarianz erkldrt. Das Cronbachs Alpha
der Items dieses Faktors betragt .84, was als sehr gut zu bezeichnen ist. Dieser Wert findet
in spateren multivariaten Analysen Anwendung. Die Skala mit den Variablen dieses Fak-
tors ist nicht normalverteilt (p <.001) im Kolmogorov-Smirnov-Anpassungstest. Ein hoher
Skalenwert steht fiir eine stark ausgepragte Wahrnehmung von Leistungsdefiziten, niedri-
ger Wert fir eine geringe.

Die Skala ,,wahrgenommene Leistungsdefizite” korreliert eher schwach mit dem Alter
(.21). Je alter die befragte Person ist, desto starker ist die Wahrnehmung von Leistungsde-
fiziten ausgepragt. Ein t-Test fir unabhangige Stichproben (T = 8,46; df = 1521; p <.001)
belegt fir die Wahrnehmung von Leistungsdefiziten der Radfahrer einen hoheren Wert
der Frauen (M = 28,26) gegenliber dem der Manner (M = 25,44). Frauen schatzen ihre
Leistungsdefizite starker ein als Manner.
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4.4.3.25 Berichtete Unfille und Beinaheunfille

Fiir die nachfolgenden Berechnungen wurden sowohl die ungewichteten als auch die ge-
wichteten Daten (in Klammern) verwendet. Ausschlielich die ungewichteten Daten fan-
den bei der Durchfiihrung von Chi-Quadrat-Tests Anwendung.

Insgesamt 5,8 % (5,8 %) der Befragten sind als Radfahrer bzw. Radfahrerin an einem Unfall
in den vergangenen drei Jahren beteiligt gewesen. Das waren insgesamt 89 Personen.
Mainner und Frauen unterscheiden sich diesbeziiglich nicht signifikant (Chi2=0,007;

p = 1.00; Phi = -.02). Zwischen verschiedenen Altersgruppen bestehen im Hinblick auf die
Unfallbeteiligung als Radfahrer bzw. Radfahrerin ebenfalls kein statistisch bedeutsamer
Unterschied (Chi? = 0,473; p = .507; Phi = .018).

Insgesamt 34,5 % (34 %) der befragten Radfahrer berichten mindestens einen Beinaheun-
fall als Radfahrer bzw. Radfahrerin in den vergangenen drei Jahren. Bei 9,1 % (8,6 %) die-
ser Verkehrsteilnehmergruppe ist dies bereits mehrmals vorgekommen. Zwischen Méan-
nern und Frauen besteht diesbeziiglich ebenfalls kein signifikanter Unterschied
(Chi?=0,004; p = .957; Phi = .002). Zwei Altersgruppen unterscheiden sich signifikant im
Hinblick auf berichtete Beinaheunfille als Radfahrer bzw. Radfahrerin (Chi? = 5,161;

p =.025; Phi =.058): Bei den ab 75-Jdhrigen ist es mit einem Anteil von 37,9 % (37,4 %) et-
was mehr als bei den 65- bis 74-Jdhrigen mit einem Anteil von 32,2 % (31,8 %).

Die Personen wurden aulRerdem gefragt, was sich bei ihrem letzten Fahrradunfall ereignet
hat. Einen Alleinunfall (z. B. Sturz ohne Fremdeinwirkung) nannten 46,1 % (48 %), einen
ZusammenstoR mit einem FulRganger 36 % (35,2 %), einen ZusammenstoR mit einem an-
deren Radfahrer mit normalem Fahrrad 10,1 % (9,8 %), einen ZusammenstoR mit einem
fahrenden Auto 6,7 % (6,8 %), eine Kollision mit einem Gegenstand (auch stehendes Auto)
4,5 % (4,3 %), einen Zusammenstol} mit einem anderen Radfahrenden mit Elektrofahrrad
2,2 % (1,6 %), einen ZusammenstoR mit einem fahrenden Lkw/Bus 1,1 % (1,2 %), eine Kol-
lision mit offener Fahrzeugtir 1,1 % (0,8 %) und einen ZusammenstoR mit einem fahren-
den Motorrad 0 % (0 %).

4.4.3.26 Zukiinftiges Mobilitatsverhalten

Die Zielsetzungen und Absichten in Bezug auf das zuklinftige Radfahren wurden mit vier
Aussagen erfasst. Ihre Mittelwerte sind in Tabelle 24 aufgefiihrt. Folgende Antwortmog-
lichkeiten der verwendeten Skala wurden vorgegeben: (1) ,trifft iberhaupt nicht zu”,
(2) ,trifft eher nicht zu“, (3) ,trifft eher zu” und (4) ,trifft voll und ganz zu“.

Werden fiir alle vier Zielsetzungsitems die beiden Kategorien ,trifft eher zu” und ,, trifft voll
und ganz zu“ zusammengefasst, ergeben sich folgende Anteile einer positiven Absicht (ge-
wichtete Daten in Klammern): 38 % (37,8 %) fur ,Ich werde in Zukunft haufiger mit dem
Rad fahren”, 26,2 % (26,3 %) fiir ,,Ich werde in Zukunft haufiger an Radtouren teilneh-
men“, 26 % (25,6 %) fiir ,Ich werde in Zukunft weniger mit dem Auto fahren” und 23,1 %
(22,6 %) fur ,Ich werde in Zukunft haufiger mit dem o6ffentlichen Nahverkehr (Bus, Stra-
Renbahn) fahren”. Die Radfahrer unterscheiden sich von den Nicht-Radfahrern signifikant
in allen vier Zielsetzungen (p < .003). Bei der vierten Zielsetzung (OPNV-Nutzung) ist der
Unterschied jedoch nur schwach ausgepragt (Cramer-V =.09).
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Verkehrsteilnahme in der Zu- ltemstatistik Teileruopen
kunft srupp
Nr. Items M S % Radfahrer % ll;ncht-Radfahrer
v /0
1 . I . |
Ich werde in Zukunft haufiger mit 207 0,97 38,0 494 : 32
dem Fahrrad fahren. :
2 . - :
Ich werde in Z.ukunft haufiger an 182 0,90 26,2 340 ; 30
Radtouren teilnehmen. :
Ich werde in Zukunft weniger mit 191 0,89 26,0 308 : 10,5
dem Auto fahren. !
4 Ich werde in Zukunft haufiger mit
dem offentlichen Nahverkehr 1,82 0,89 23,1 23,3 21,3
(Bus, StraRenbahn) fahren. .
Legende:

M = Mittelwert; S = Standardabweichung; % = Prozentangabe der zusammengefassten Antwortstufen (3) ,trifft
eher zu” und (4) ,trifft voll und ganz zu“.

Tabelle 24: Berichtete zukiinftige Verkehrsteilnahme (Verwendung ungewichteter Daten).

Eine Faktorenanalyse der vier o. g. Variablen mit Varimax-Rotation ergab zwei Faktoren,
die 75,7 % der Gesamtvarianz erkldren. Das KMO betragt 0,62. Der Bartlett-Test ist signifi-
kant (p < .001).

Faktor I: Radfahren in der Zukunft: ltems 1 und 2. Dieser Faktor gibt an, wie stark das
Ziel ausgepragt ist, in Zukunft haufiger mit dem Fahrrad zu fahren. Das Cron-
bachs Alpha betragt .74.

Ein hoher Skalenwert steht dafiir, dass das Ziel, haufiger mit dem Fahrrad zu fahren stark
ausgepragt ist, ein niedriger Skalenwert, dass dieses Ziel schwach ausgepragt ist. Die Skala
»Ziel mit dem Fahrrad zu fahren” korreliert schwach mit dem Alter (-.18). Ein t-Test fir un-
abhangige Stichproben (T =-1,211; df = 1521; p =.226) belegt fir Mdnner und Frauen kei-
nen signifikanten Unterschied (M =4,5vs. M = 4,4).

Faktor Il: OPNV-Nutzung und Autofahren in der Zukunft: Items 3 und 4. Dieser Faktor
gibt an, wie stark das Ziel ausgepragt ist, in Zukunft haufiger mit dem OPNV und
weniger mit dem Auto zu fahren. Das Cronbachs Alpha betragt .52.

Ein hoher Skalenwert steht dafiir, dass das Ziel, hdufiger OPNV zu nutzen und weniger das
Auto, stark ausgepragt ist, ein niedriger Skalenwert, dass dieses Ziel schwach ausgepragt
ist. Die Skala ,,Zielsetzung hiufiger OPNV und weniger das Auto zu nutzen” korreliert nicht
signifikant mit dem Alter (.04). Ein t-Test fiir unabhangige Stichproben belegt fur Manner
und Frauen einen signifikanten Unterschied (T = 3,459; df = 1521; p = .001). Bei Frauen ist
das Ziel einer haufigeren Nutzung des OPNV und einer geringen Nutzung des Pkw etwas
starker ausgepragt als bei Mannern (M =4,0 vs. M = 3,8).
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4.4.2.27 Kenntnis der Promillegrenze

Die Befragten wurden gebeten anzugeben, ob sie wissen, wie hoch die Promillegrenze
beim Fahrradfahren ist. 2,6 % der Befragten nennen eine Promillegrenze von 0,3 Promille,
7,6 % eine von 0,5 Promille, 6,4 % eine von 0,8 Promille und 10,7 % eine von 1,00 Promille.
Insgesamt nennen 51 % der Befragten eine Promillegrenze von 0 bis 1,5 Promille. 9 % ken-
nen die korrekte 1,6-Promillegrenze und 3,1 % geben eine Grenze zwischen 1,7 und 2,0
Promille an. Insgesamt 36,8 % der Befragten geben zu, es nicht zu wissen.

Radfahrer kennen die korrekte Promillegrenze deutlich hdufiger als und Nicht-Radfahrer
(Chi? =27,94; p < .001; Cramer-V =.12), Manner deutlich hiufiger Frauen (Chi? = 111,67;
p <.001; Cramer-V =.24) und die Jingeren unter den Seniorinnen und Senioren deutlich
haufiger als die Alteren (Chi? = 16,92; p = .001; Cramer-V = .09). Am hiufigsten geben
Frauen an, die Promillegrenze fiir Radfahrer nicht zu kennen (46,8 %) (Tab. 25).

Kenntnis der Pro-
: Alter | |
millegrenze von 1,6 Rad- fah- Nicht-Rad-
Frauen : Manner i Gesamt-
Angaben in Prozent : ! rer : fahrer
65-74 | 75+ ; ; Gruppe
Genannt 0-1,5 Pro- i i i
] 50,0 ' 523 45,2 | 56,9 50,6 | 52,0 51,0
mille ! ! !
Genannt 1,6 Pro-
. 11,5 ! 6,1 4,7 ! 13,5 10,8 ! 3,6 9,0
mille X : :
Genannt 1,7-2,2
. 3,1 ' 3,1 3,5 ' 2,8 2,6 ' 4,6 3,1
Promille : : :
Weil nicht-Anga-
ben 35,3 '+ 38,5 46,6 ' 26,8 36,0 ' 39,7 36,8

Tabelle 25: Kenntnis der Promillegrenze (Verwendung gewichteter Daten).
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4.4.2.28 Personliches Sicherheitsengagement

Das personliche Sicherheitsengagement der Radfahrer wurde mit 16 Items erfasst. Die Be-
fragten wurden gebeten, Zutreffendes bitte anzukreuzen. Aus Tabelle 26 (siehe Anhang 2)
geht hervor, wie hoch der Anteil derjenigen bei jeder einzelnen sicherheitsbezogenen Ak-
tivitat ist. Der grofSte Anteil mit 70,6 % zeigt sich fir ,RegelmaRig Fahrrad fahren” (im
Sinne von Fahrpraxis haben), es folgen ,,Beim Fahrradfahren gut sichtbare Kleidung tragen
bzw. Reflektoren nutzen” (65 %), ,,Fahrrad fahren, nur wenn ich nichts getrunken habe”
(58,6 %), ,Moglichst immer einen Helm tragen” (57,7 %) und ,,Fahrrad fahren, nur wenn
ich keine Medikamente genommen habe“ (50,5 %). Die geringsten Anteile ergeben sich
fir ,,Besuch von Seminaren/Schulungen “ (4,5 %) und Teilnahme an einem Verkehrssicher-
heitsprogramm z. B. ,,Sicher mobil“ oder ,,Mobil bleiben, aber sicher” (5,3 %). Es bestehen
nicht sehr viele Unterschiede zwischen zwei Altersgruppen und zwischen Mannern und
Frauen. Die jlingeren Senioren und Seniorinnen berichten etwas weniger die Inanspruch-
nahmen eines Beratungsgesprachs beim Arzt oder die Durchfiihrung eines freiwilligen Ge-
sundheitschecks, hdufiger die Informationssuche im Internet und haufiger das regelma-
Rige Fahrradfahren als die dlteren. Manner berichten haufiger die Informationssuche im
Internet, das regelmaRige Fahrradfahren und weniger das Fahrradfahren, nur wenn nichts
getrunken wurde, als Frauen.

Bei dieser Frage wird auf eine Aggregierung der Items mittels Faktorenanalyse verzichtet,
da die Items einzeln in den spater erfolgenden Berechnungen beriicksichtigt werden, wie
z. B. bei der Beschreibung verschiedener Radfahrertypen (siehe Kapitel 4.4.5.2).

4.4.3.29 Personliche Relevanz von SicherheitsmaBnahmen

Die Befragten wurden gebeten anzugeben, fiir wie wichtig sie verschiedene Malnahmen
zur Verbesserung der Sicherheit von Radfahrern halten (Tab. 27, Anhang 2). Folgende Ant-
wortmoglichkeiten wurden vorgelegt: (1) ,,véllig unwichtig”, (2) ,eher unwichtig”, (3) ,e-
her wichtig” und (4) ,,sehr wichtig”. Werden die beiden Kategorien 3 und 4 zusammenge-
fasst, zeigt sich, dass alle vorgeschlagenen MaRRnahmen als wichtig angesehen werden. Die
Spanne reicht von 65,1 % bis 91,8 %, die eine MaRnahme entweder wichtig oder sehr
wichtig halten. Fir die Gesamtgruppe der Radfahrer ist ,,Dafiir sorgen, dass Kreuzungsbe-
reiche und Einmiindungen besser einsehbar sind” (91.8 %) am wichtigsten. Es folgen
,Mehr Fahrradwege einrichten” (90 %), ,,Mehr Schutz- und Radfahrstreifen” (89,8), ,, Tech-
nische Ausstattung von Kraftfahrzeugen (z. B. Notbremsassistent, Abbiegeassistent bei
Lkw)“ (88,1 %) und ,,Radfahrer von Autofahrern trennen” (88,5 %). Fiir etwas weniger
wichtig gehalten werden ,,Radschnellwege einrichten” (65,1 %) und ,,Mehr Trainingskurse
zum Radfahren anbieten” (69,8 %).

Auf eine getrennte Darstellung der Ergebnisse des Vergleichs zwischen unterschiedlichen
Altersgruppen und Mannern und Frauen wurde an dieser Stelle verzichtet. Die beiden Al-
tersgruppen 65- bis 74-Jahrige und die ab 75-Jdhrigen unterscheiden sich bei keiner vorge-
schlagenen MalRnahmen signifikant. Bei Mannern und Frauen zeigen sich einige wenige
signifikante Unterschiede, die jedoch als geringfiigig relevant zu bewerten sind.

Bei dieser Frage wird auf eine Aggregierung der Items mittels Faktorenanalyse verzichtet.
In den spater erfolgenden Berechnungen, wie z. B. bei der Beschreibung verschiedener
Radfahrertypen, werden die einzelnen Items bericksichtigt (siehe Kapitel 4.4.5.2).
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4.4.4 Verkehrsmittelwahl zwischen Fahrrad und Auto

Das Thema Verkehrsmittelwahl ist seit geraumer Zeit starker in den Fokus der Bundesan-
stalt fuir StraBenwesen gerickt. Die vorliegende Befragungsstudie bietet theoriegeleitet
einen Zugang zur Untersuchung der Wahl zwischen Verkehrsteilnahmearten, im vorliegen-
den Fall zwischen dem Radfahren und der Autonutzung.

Wie Pauen und Hoéppner (1991) berichten, wird die Verkehrsmittelwahl durch Motive ge-
steuert. Als Beispiele wurden genannt ,,mit dem Fahrrad schneller zu sein als mit einem
anderen Verkehrsmittel” oder ,Spall haben beim Radfahren”. In den Motiven, die mit der
Wahl des Fahrrads als Verkehrsmittels verbunden sind, kommen die Vorteile des Radfah-
rens zum Ausdruck. Entsprechend kommen die Nachteile des Radfahrens bei denjenigen
Motiven zum Ausdruck, die mit der Nicht-Wahl des Fahrrads verknipft sind. Die Wahrneh-
mung von Vor- und Nachteilen der Radfahrnutzung ist nichts anderes als die Reprédsenta-
tion erwarteter positiver und negativer Konsequenzen der Radfahrnutzung. Fir diese Stu-
die wird daher ein allgemeiner theoretischer Ansatz zugrunde gelegt, in dessen Fokus ein
Bilanzierungsprozess steht, der Vor- und Nachteile bzw. die erwarteten positiven oder ne-
gativen Konsequenzen des Verhaltens miteinbezieht (siehe Kapitel 4.1.2). Wie bereits er-
wahnt, spiegeln sich die erwarteten Konsequenzen in den Einstellungen der Befragten wi-
der. Wenn zum Beispiel eine Einstellung lautet: ,,Radfahren finde ich langweilig“, dann be-
inhaltet diese Aussage, dass das Eintreten von Langeweile beim Radfahren als Konsequenz
erwartet wird und dass diese erwartete Konsequenz negative bewertet wird. Langeweile
empfinden ist eine negative Bewertung. In einem personlichen Bilanzierungsprozess, der
mehr oder weniger bewusst stattfindet und in dem die Vor- und Nachteile gegeneinander
abgewogen werden, wird ein Gesamt-Bilanzwert gebildet. Dieser spiegelt unter Beriick-
sichtigung der Vor- und Nachteile die Haltung der Befragten gegeniiber dem Rad- und Au-
tofahren in einer Gesamtbewertung wider. Grundlage dieser Bewertung sind im Gedacht-
nis gespeicherte oder aktuell gebildete Erwartungen, die mit dem jeweiligen Verhalten zu-
sammenhéangen (siehe Kapitel 4.1.1 und 4.1.2). Die Gesamtbewertung wird in dieser Stu-
die mit einem Gesamt-Bilanzwert (GB) angegeben, der sich aus den zwei Komponenten
Bilanzwert Radfahren (BR) und Bilanzwert Autofahren (BA) zusammensetzt. Fir die Be-
rechnung der Bilanzwerte wurden ausschlieBlich die Radfahrer (Fahren eines normalen
Fahrrades) ausgewahlt. Diese Werte werden zur Beschreibung verschiedener Radfahrerty-
pen (Kapitel 4.4.5.2) sowie im Rahmen von Modelltests (siehe Kapitel 4.4.6) zur Vorher-
sage des gewohnheitsméaRigen Radfahrens, des zukiinftigen Radfahrens, der Unfallbeteili-
gung und der Verst6Re verwendet.

Bilanzwert Radfahren (BR)

(a) Berechnung eines Summenwertes fir die positiven Aspekte des Radfahrens. Diese sind
in den Einstellungsitems mit positiven Aussagen zum Radfahren reprasentiert.

(b) Berechnung eines Summenwertes fir die negativen Aspekte des Radfahrens. Diese
sind in den Einstellungsitems mit negativen Aussagen zum Radfahren reprasentiert.

(c) Berechnung der Differenz zwischen (a) und (b) und Erhalt des Bilanzwertes Radfahren
(BR).

Der nach den diesen Berechnungsschritten erstellte Bilanzwert fiir das Radfahren ist nor-
malverteilt (p = .20 im Kolmogorov-Smirnov-Anpassungstest). Die erhobenen Bilanzwerte
zum Radfahren reichen von -2,48 bis 2,49. Es ergibt sich in der Gesamtstichprobe der Rad-
fahrer fir das Radfahren ein positiver Bilanzwert (Mittelwert = 0,41; Summe aller Werte in
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der Stichprobe = 620,24). Manner haben einen signifikant (T =-3,91; df = 1521; p <.001)
hoheren Bilanzwert Radfahren als Frauen (0,48 vs. 0,33). Die Jlingeren unter den Seniorin-
nen und Senioren (65-74 Jahre) haben einen signifikant (T = -3,61; df = 1522; p <.001) ho-
heren Bilanzwert als die dlteren (0,46 vs. 0,32) (Tab. 28).

Bilanzwertes Autofahren (BA)

(a) Berechnung eines Summenwertes fiir die positiven Aspekte des Autofahrens. Diese
sind in den Einstellungsitems mit positiv formulierten Aussagen zum Autofahren repra-
sentiert.

(b) Berechnung eines Summenwertes fir die negativen Aspekte des Autofahrens. Diese
sind in den Einstellungsitems mit negativ formulierten Aussagen zum Autofahren re-
prasentiert.

(c) Berechnung der Differenz zwischen (a) und (b) und Erhalt des Bilanzwertes Autofahren
(BA).

Der nach den diesen Berechnungsschritten erstellte Bilanzwert fiir das Autofahren ist
nicht normalverteilt (p = < .001 im Kolmogorov-Smirnov-Anpassungstest). Die erhobenen
Bilanzwerte zum Autofahren reichen von -2,77 bis 2,52. Es ergibt sich in der Gesamtstich-
probe fur das Autofahren ebenfalls ein positiver Bilanzwert (Mittelwert = 0,34; Summe al-
ler Werte in der Stichprobe = 491,9).

In der Gesamtstichprobe (Radfahrer und Nicht-Radfahrer): Manner haben einen signifi-
kant (T = -5,82; df = 1444; p < .001) deutlich hoheren Bilanzwert als Frauen (0,43 vs. 0,21).
Die 65- bis 74-Jahrigen und Personen ab 75 Jahren unterscheiden sich nicht signifikant

(T =-1,185; df = 1192,21; p = .236) in der Hohe des Bilanzwertes Autofahren (M = 0,32 vs.
M = 0,37). Wie Tabelle 26 zeigt, fallt der Bilanzwert Autofahren bei den Nicht-Radfahrern
wesentlich héher aus (M =0,71) als bei den Radfahrern (M =0,25) (T = 11,15; df =501,12;
p = <.001). Nicht-Radfahrer haben mit Abstand den hochsten Bilanzwert Autofahren.

In der Teilstichprobe der Radfahrer haben Méanner einen signifikant (T = -6,334; df = 1150;
p < .001) deutlich hoheren Bilanzwert als Frauen (0,35 vs. 0,08). Die 65- bis 74-Jahrigen
und die ab 75-Jahrigen unterscheiden sich nicht signifikant (T =-1,185; df = 1192; p = .236)
in der H6he des Bilanzwertes Autofahren (M = 0,24 vs. M = 0,26) (Tab. 28).

Gesamt-Bilanzwert (GB)

Der Gesamt-Bilanzwert (GB) ergibt sich durch Berechnung der Differenz Bilanzwert Rad-
fahren — Bilanzwert Autofahren (BR-BA) und lasst sich aufgrund der Eingrenzungen im Fra-
genpool ausschlieRlich fiir Radfahrer berechnen. Es wird angenommen, dass bei einem po-
sitiven Gesamt-Bilanzwert die Bereitschaft einer Person besteht, das Rad als Verkehrsmit-
tel in Zukunft haufiger auszuwahlen. Es wird ferner angenommen, dass diese Bereitschaft
umso groRer ist, je groRer der Gesamt-Bilanzwert ausfallt. Weiterhin besteht die An-
nahme, dass sowohl die GroRe der beiden Teil-Bilanzwerte (Radfahren und Autofahren)
als auch der Gesamt-Bilanzwert im Zusammenhang zum berichteten gewohnheitsmaRigen
Radfahren stehen. Die Berechnungen hierzu befinden sich in Kapitel 4.4.6.

Der Gesamt-Bilanzwert ist nicht normalverteilt (p < .001) im Kolmogorov-Smirnov-Anpas-
sungstest. Die erhobenen Gesamt-Bilanzwerte reichen von -4,07 bis 4,48. Es ergibt sich in
der Teilstichprobe der Radfahrer ein positiver Gesamt-Bilanzwert (Mittelwert = 0,23;
Summe aller Werte in der Stichprobe = 269,95), der konkret zum Ausdruck bringt, dass die
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Vorteile des Radfahrens den Vorteilen des Autofahrens in der Wahrnehmung der Befrag-
ten Uberwiegen. Frauen haben einen signifikant (T = -3,158; df = 1155; p =.002) héheren
Bilanzwert als Manner (0,36 vs. 0,16). Dieses Ergebnis ist deshalb interessant, da bei den
Mannern sowohl die Vorteile des Radfahrens als auch die Vorteile des Autofahrens signifi-
kant héher sind als bei den Frauen. Der hohe Bilanzwert Autofahren bei den Mdnnern
schlagt sich jedoch so stark auf den Gesamt-Bilanzwert nieder, dass die Differenz zwischen
dem Bilanzwert Radfahren und dem Bilanzwert Autofahren kleiner wird als bei den
Frauen. Die 65- bis 74-Jahrigen und die ab 75-Jahrigen unterscheiden sich nicht signifikant
(T=-1,572; df = 1151; p =.116) in der Hohe des Gesamt-Bilanzwertes (0,27 vs. 0,16)

(Tab. 28).

Gesamt- Radfahrer Radfah- Nicht-Rad-
Bilanzwerte gruppe rer fahrer
Mittelwert
(Stan(#ardab- Mainner Frauen 65-74 75+
weichung) Jahre Jahre
0,48 0,33 0,46 0,32 0,41
Radfahren (BR) / (0,75) (0,74) ©75 | 075 | (075 /
Autofahren 0,34 0,35 0,08 0,24 0,26 0,25 0,71
(BA) (0,71) (0,69) (0,69) (0,72) (0,67) (0,70) (0,60)
Gesamt (GB)* / 0,16 0,36 0,27 0,16 0,23 /
(1,09) (1,06) (1,09) (1,06) (1,08)

Tabelle 28:

Bilanzwerte der Radfahrer und Nicht-Radfahrer (ungewichtete Daten): *GB steht
fur die Differenz zwischen Bilanzwert Radfahren und Bilanzwert Autofahren. Das
Symbol /¢ gibt an, dass der entsprechende Wert aufgrund der Studienanlage nicht
berechnet werden konnte.
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4.4.5 Typologie alterer Radfahrer und Radfahrerinnen

Die Identifikation von Typen alterer Radfahrer und Radfahrerinnen erfolgt auf der Grund-
lage von Einstellungen und Erwartungen, die mit dem Radfahren verbunden sind. Sie glie-
dert sich in zwei Schritten: (1) Gruppierung der Befragten nach Einstellungen mittels Clus-
teranalyse und (2) Beschreibung der ermittelten Typen durch demografische, verkehrssi-
cherheitsrelevante und mobilitdtsbezogene Merkmale. Unter (1) erfolgt eine Kurzbe-
schreibung der Cluster auf der Basis der unterschiedlichen, clusterbildenden Einstellungen
(Kapitel 4.4.5.1). Unter (2) erfolgt zusammenfassend eine umfassende Beschreibung der
Cluster auf der Grundlage sowohl der Clusterbildenden Einstellungen als auch der Be-
schreibungsmerkmale (Kapitel 4.4.5.2, detailliert in Anhang 3 und komprimiert in der Ge-
samtzusammenfassung in Kapitel 5).

4.4.5.1 Radfahrertypen auf der Grundlage von Einstellungen

Die Zuordnung der Befragten zu verschiedenen Gruppen erfolgt in der vorliegenden Studie
mithilfe einer Clusteranalyse, analog zum Vorgehen in der SENIORL/IFE-Studie (Holte,
2018a). Mit Hilfe der Clusteranalyse werden Personen einer Stichprobe in moglichst ho-
mogene Gruppen (Cluster) zusammengefasst, die sich wiederum deutlich voneinander un-
terscheiden. Zur Bildung der Cluster wurden insgesamt 14 Einstellungsvariablen herange-
zogen. Diese setzen sich zusammen aus den in Kapitel 4.4.3.14 ermittelten funf Faktoren,
den ltems des aufgeldsten Faktors VI sowie denjenigen ltems, die wegen Doppellladungen
aus der Faktorenanalyse herausgefallen waren.

Mit diesen Variablen wurde in einem ersten Schritt eine hierarchische Clusteranalyse
durchgefiihrt. Bei diesem Vorgehen wird die Anzahl der Cluster durch das Ward-Verfahren
ermittelt. Zur endgultigen Festlegung der Clusterzahl wurde zum einen die Verteilung des
Fehlerquadratsummenzuwachses (dieser gibt an, ab wann die Heterogenitat der Gruppen
bei steigender Gruppenzahl nicht mehr abnimmt) herangezogen, zum anderen die Homo-
genitat verschiedener Cluster-Losungen gepriift, die durch die Standardabweichungen
zum Ausdruck kommt (siehe hierzu auch Holte, 2012). Dartiber hinaus wurde eine diffe-
renzierte Clusterlosung gegeniiber einer Clusterlésung mit wenigen Clustern bei vergleich-
bar guten Ergebnissen in der Diskriminanzanalyse bevorzugt. Nach dieser Vorgehensweise
wurde eine 7-Cluster-Losung gewahlt. In einem zweiten Schritt wurde zur Optimierung
dieser 7-Cluster-Losung eine Clusterzentrenanalyse durchgefiihrt (Backhaus, Erichson,
Plinke & Weiber, 2006). In einem dritten Schritt erfolgte eine Diskriminanzanalyse zur
Uberpriifung der Giite verschiedener Cluster-Lésungen. Diese ergab, dass 94,1 % der ur-
spriinglich gruppierten Falle korrekt klassifiziert werden konnten. Bei einer 6-Clusterl6-
sung lag dieser Wert bei 94,6 %, bei einer 5-Clusterlosung bei 95,3 %. Der Unterschied zur
7-Cluster-Losung ist minimal. Aufgrund des hoheren Differenzierungsgrades wird daher
der Typologie mit 7 Clustern der Vorzug gegeben. Im Vergleich hierzu lag in der bereits er-
wahnten SENIORLI/FE-Studie, in der Lebensstil-Cluster gebildet wurden, der Wert fir die
korrekte Klassifikation der urspriinglich gruppierten Falle etwas darunter bei 92,3 %.

Die sieben Radfahrertypen fiir die Gesamtstichprobe sind in den Bildern 10 bis 16 darge-
stellt. Hohe z-Werte stehen fiir eine starkere Auspragung einer Einstellung, niedrige z-
Werte fiir eine schwéachere. Die in diesen Bildern aufgefiihrten Angaben basieren auf den
ungewichteten Daten. In den folgenden Kurzbeschreibungen wird Bezug genommen auf
die clusterbildenden Einstellungen. Fir die Darstellung der Gruppen werden bereits an
dieser Stelle die zwei Bilanzwerte und ein Einstellungswert (positive, zentrale Einstellung
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zum Radfahren) hinzugezogen. Diese Werte gehdren zwar nicht zu den clusterbildenden

Variablen, sind jedoch als eistellungsbasierte Konstrukte sehr konzeptnahe zu beurteilen.
Die beiden Bilanzwerte und der Einstellungswert kommen insbesondere in der Frage der
Verkehrsmittelwahl (sieh Kapitel 4.4.4) und der Prifung theoretischer Modelle (siehe Ka-
pitel 4.4.6) zur Anwendung.

Noch ein Hinweis zur Interpretation der in den Bildern 10 bis 16 angegebenen z-Werte.
Die positiven und negativen Vorzeichen geben tGberdurchschnittliche und unterdurch-
schnittliche Abweichungen vom Mittelwert des Merkmals an. Sie sind keine Rohwerte.
Das heift z. B., dass ein z-Wert von -.40 nicht notwendigerweise einem negativen Bilanz-
wert als Rohwert entspricht. Daher wird an dieser Stelle (Tab. 29) fiir die Bilanzwerte an-
gegeben, in welcher Gruppe tatsachlich negative und positive Bilanzierungen vorkommen.
Es bestehen signifikante Unterschiede zwischen den Radfahrertypen im Hinblick auf alle
vier in Tabelle 29 aufgefiihrten Werte. Typ 3 und Typ 7 haben einen annahernd gleich gro-
Ren Bilanzwert Radfahren. Da jedoch der Bilanzwert Autofahren bei Typ 7 deutlich hoher
ausfallt als bei Typ 3, fallt der Gesamt-Bilanzwert von Typ 7 (0,68) deutlich unter dem von
Typ 3 (1,16).

Zusatzliche Beschreibungsmerkmale wie z. B. Gewohnheiten, wahrgenommene Leistungs-
defizite oder die Gesundheitseinschatzung werden in einer Gesamtbetrachtung der Rad-
fahrertypen bericksichtigt (siehe Kapitel 4.4.5.2). Es wurden fiir die entsprechenden Ana-
lysen die ungewichteten Daten verwendet.
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Gesamt-Bilanz- Bilanzwert Rad- | Bilanzwert Positive, zent-
wert Radfahren- | fahren? Autofahren3 rale Einstellung
Gruppe (Typ) Autofahren? zum Radfahren?
1 -0,13 0,23 0,37 85,4
2 -1,33 -0,86 0,49 62,7
3 1,16 1,22 0,07 123,4
4 0,57 0,53 0,001 110,2
5 -0,19 0,001 0,20 76,3
6 0,03 0,14 0,12 100,5
7 0,68 1,16 0,49 101

Tabelle 29: Mittelwerte der Bilanzwerte und der positiven, zentralen Einstellung zum
Radfahren.

1
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Welch-Test; F = 122,09; dfl = 6; df2 = 470,14; p < .001: Typ 1 unterschei-
det sich signifikant von den Typen 2, 3, 4 und 7; die Typen 2 und 3 unter-
scheidet sich signifikant von allen anderen Typen; Typ 4 unterscheidet
sich signifikant von den Typen 1, 2, 3, 5 und 6; Typ 5 unterscheidet sich
signifikant von den Typen 2, 3, 4 und 7; Typ 6 unterscheidet sich signifi-
kant von den Typen 2, 3, 4 und 7; Typ 7 unterscheidet sich signifikant von
den Typen 1, 2, 3, 5 und 6. Fiir alle signifikanten Unterschiede zwischen
den Typen gilt p <.001 im Tamhane-Post-Hoc-Test.

Welch-Test; F = 650,5; df1 = 6; df2 = 627,11; p <.001: Typ 1 unterscheidet
sich signifikant von den Typen 2, 3, 4, 5 und 7; die Typen 2, 4 und 5 unter-
scheiden sich signifikant von allen anderen Typen; Typ 3 unterscheidet
sich signifikant von den Typen 1, 2, 4, 5 und 6; Typ 6 unterscheidet sich
signifikant von den Typen 2, 3, 4, 5 und 7; Typ 7 unterscheidet sich signifi-
kant von den Typen 1, 2, 4, 5 und 6. Fiir alle signifikanten Unterschiede
zwischen den Typen gilt p <.005 im Tamhane-Post-Hoc-Test.

Welch-Test; F = 14,09; dfl = 6; df2 = 470,45; p < .001: die Typen 1 und 2
unterscheiden sich signifikant von den Typen 3, 4 und 6; die Typen 3, 4
und 6 unterscheiden sich signifikant von den Typen 1, 2 und 7; Typ 5 un-
terscheidet sich signifikant von den Typen 2 und 7; Typ 7 unterscheidet
sich signifikant von den Typen 3, 4, 5 und 6. Fiir alle signifikanten Unter-
schiede zwischen den Typen gilt p < .05 im Tamhane-Post-Hoc-Test.

Welch-Test; F =296,61; df1 = 6; df2 = 629,29; p < .001: die Typen 1, 2, 3, 4
und 5 unterscheiden sich signifikant von allen anderen Typen; Typ 6 und 7
unterscheiden sich signifikant von den Typen 1, 2, 3, 4 und 5. Fir alle sig-
nifikanten Unterschiede zwischen den Typen gilt p <.001 im Tamhane-
Post-Hoc-Test.



78

Cluster 1 (20,7 % der Radfahrer)

Der uninteressierte Gelegenheitsfahrer

Bis auf eine Ausnahme bestehen fiir Personen dieses Clusters (Bild 10) keine auffalligen
positiven oder negativen Abweichungen der mit dem Radfahren verbundenen Einstellun-
gen und Erwartungen vom Durchschnitt, wie es in den lbrigen sechs Clustern der Fall ist.
Die Ausnahme betrifft die ,,moralische Norm“ in der Hinsicht, dass die Befragten dieses
Clusters kein ausgepragt schlechtes Gewissen haben, wenn sie z. B. auf kiirzeren Strecken
mit dem Auto statt mit dem Rad unterwegs sind. Eine solche Haltung ist nur noch in
Gruppe 2 (siehe Bild 11) negativer ausgepragt. Die starkste Zustimmung besteht in dieser
Gruppe fir die Aussage ,,In meinem Freundeskreis wird eher selten Rad gefahren”. Eine
noch starkere Zustimmung dieser Aussage findet sich in den Gruppen 2 und 6 (Bilder 11
und 15). Fir diesen Typ besteht der drittniedrigste Gesamt-Bilanzwert Radfahren-Autofah-
ren (z-Wert = -0,33), der viertniedrigste Bilanzwert Radfahren (z-Wert = -0,24) und der
drittniedrigste Einstellungswert zu positiven Aspekten des Radfahrens unter Beriicksichti-
gung der Zentralitat der Einstellung (z-Wert = -0,39). Der Bilanzwert zum Autofahren (z-
Wert = 0,05) ist sehr gering ausgepragt. Das heit, bei diesem Typ liberwiegen in der Be-
wertung des Radfahrens die Nachteile, was im Gesamt-Bilanzwert zum Ausdruck kommt.
Fiir den Gesamt-Bilanzwert besteht nicht nur eine negative Abweichung vom Durchschnitt
(z-Wert =-0,33). Wie aus o. a. Tabelle 27 hervorgeht, ist die tatsachliche Differenz zwi-
schen Radfahren und Autofahren (also der Gesamt-Bilanzwert) ebenfalls negativ (-0,13),
jedoch sehr gering.

Der uninteressierte Gelegenheitsfahrer hat mit 50,5 % den drittgrofRten Anteil an Frauen.
Das Durchschnittsalter betrdgt 72,6 Jahre. Drei der sieben Gruppen haben ein héheres
Durchschnittsalter. Der Anteil der Personen, die mindestens 75 Jahre alt sind, ist mit
39,8 % am vierthochsten.

Fiir diesen Radfahrer-Typ charakteristisch ist eine tendenziell negative Bewertung des
Radfahrens. Dies kommt in den clusterbildenden Einstellungsaspekten zum Ausdruck so
wie auch im Gesamt-Bilanzwert Radfahren-Autofahren, im Bilanzwert Radfahren und in
der positiven, zentralen Einstellung zum Radfahren.
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65-69 Jahre 37.7%
70-74 Jahre 225%
75-79 Jahre =275%
80+ Jahre =123%

N =316 (20,7 %) @ = 495% Unfallbeteiligung = 5.7 %
Beinaheunfall

9 =50.5% Radfahren unter Alkoholeinfluss negativ, durchschnittsnah

(mindestens 1X) = 26,5 %

Radfahren unter Medikam enteneinfluss

(mindestens 1X) =17 %

Haufigkeit des Radfahrens

(mindestens 1X pro Woche) = 37,4 % positiv, durchschnittsnah

Haufigkeit des Autofahrens

(mindestens 1X pro Woche) = 65,5 %

=342%

Gesamt-Bilanzwert
(Radfahren-Autofahren):

Bilanzwert Radfahren:
negativ, durchschnittsnah

Bilanzwert Autofahren:

1,10 4 Cluster 1

-,10 4 B
-,30

-,70 4
-,90 4
-1,10
-1,30

-1,50

Bild 10: Cluster 1.

Legende:
Faktoren Variablen
A Unfallgefahr, riicksichtslose Autofahrer, Stress F ,lch finde Radfahren langweilig*
B Begeisterung fiir das Radfahren G “Radfahren ist fir mich eine kdrperlich
C  Vorteile: Gesundheit, Umweltschutz, keine Stau- und anstrengende Sache”
Parkprobleme H ,Radfahren gehort nicht zu meinen
D  Moralische Norm (Gewissensfrage) Lieblingssportarten*
E  Fahrrad: hoher Qualittsanspruch und akzeptierte | .In meinem Freundeskreis wird eher selten
hohere Kosten Rad gefahren*
J ,Radfahren ist fiir &ltere Menschen zu
gefahrlich®
K ,In der Stadt kommt man mit dem Rad
schneller zum Ziel als mit dem Auto*
L +Auch nach Alkoholkonsum kann ich sicher
Fahrrad fahren”
M ,Die meisten Ziele in meinem Wohnort sind
mit dem Rad gut erreichbar*
N +Radfahren bedeutet fir mich unterwegs sein

ohne Komfort*
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Cluster 2 (12,1 % der Radfahrer)

Der ablehnende Inaktive

Personen dieses Clusters (Bild 11) haben auffallig positive und negative Abweichungen der
mit dem Radfahren verbundenen Einstellungen und Erwartungen vom Durchschnitt der
Gesamtgruppe der Radfahrer. In dieser Gruppe finden sich die starksten Zustimmungen zu
den negativen Aussagen ,Ich finde Radfahren langweilig” (F), “Radfahren ist flir mich eine
korperlich anstrengende Sache” (G), ,,Radfahren gehdrt nicht zu meinen Lieblingssportar-
ten” (H), ,In meinem Freundeskreis wird eher selten Rad gefahren” (I) und ,,Radfahren ist
fur altere Menschen zu gefahrlich” (J). Gleichzeitig bestehen fiir folgende Aspekte die
starkste Ablehnung: Begeisterung fiir das Radfahren (B), moralische Norm (D) und hoher
Qualitatsanspruch und akzeptierte hohere Kosten fur Fahrrader. Der Aspekt der Vorteile
des Radfahrens (Gesundheit, Umweltschutz, keine Stau- und Parkprobleme) wird am
zweitwenigsten gesehen. Die Unfallgefahr, die Wahrnehmung riicksichtsloser Autofahrer
oder das Erleben von Stress (A) wird hier am starksten hervorgehoben (Zur Erinnerung: bei
dem Einstellungsaspekt (A) steht ein niedriger Wert fiir eine starke Auspragung der ent-
sprechenden Nachteile des Radfahrens). Die stark negative Bewertung des Radfahrens
zeigt sich auch in der fehlenden Zustimmung zu den Aussagen ,,In der Stadt kommt man
mit dem Rad schneller zum Ziel als mit dem Auto” (K), ,Die meisten Ziele in meinem Woh-
nort sind mit dem Rad gut erreichbar” (M) und ,,Radfahren bedeutet fiir mich unterwegs
sein ohne Komfort” (N). Flr diesen Typ besteht mit deutlichem Abstand der niedrigste Ge-
samt-Bilanzwert Radfahren-Autofahren (z-Wert = -1,44), mit deutlichem Abstand der nied-
rigste Bilanzwert Radfahren (z-Wert = -1,69) und ebenfalls mit deutlichem Abstand der
niedrigste Einstellungswert zu positiven Aspekten des Radfahrens unter Berlcksichtigung
der Zentralitat der Einstellung (z-Wert = -1,28). Der Bilanzwert zum Autofahren

(z- Wert = 0,21) ist zwar Gberdurchschnittlich hoch ausgepragt, jedoch nicht sehr stark.
Das heift, bei diesem Typ Gberwiegen in der Bewertung des Radfahrens die Nachteile in
betrachtlichem Umfang. Fiir den Gesamt-Bilanzwert besteht nicht nur eine stark negative
Abweichung vom Durchschnitt (z-Wert = -1,44). Wie aus Tabelle 27 hervorgeht, ist die tat-
sachliche Differenz zwischen Radfahren und Autofahren (also der Gesamt-Bilanzwert)
ebenfalls negativ (M = -1,33) und am starksten von allen anderen Gruppen ausgepragt. Ta-
belle 27 zeigt auRerdem, dass fiir diesen Typ der einzige negative Bilanzwert Radfahren
ausgewiesen wird (M =-0,86).

Fiir diesen Typ charakteristisch ist die am starksten negative Bewertung des Radfahrens
unter den Radfahrern bei gleichzeitig sehr schwach positiver Bewertung des Autofah-
rens.
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N=184 (12,1 %) @ =478% Unfallbeteiligung = 5.4 %
Beinaheunfall

Q =522% Radfahren unter Alkoholeinfluss deutlich negativster Wert

(mindestens 1X)= 18,2 %

=348%

Gesamt-Bilanzwert
(Radfahren-Autofahren):

Bilanzwert Radfahren:

65-69 Jahre =201 :A’ Radfahren unter Medikam enteneinfluss Deutlich negativster Wert
70-74Jahre = 26.1% i destens 1X) = 154 % ¢
75-79 Jahre = 36,4 % Héufigkeit des Radfahrens Bilanzwert Autofahren:
80+ Jahre =174% (mindestens 1X pro Woche) = 19,5 % positivster Wert, durchschnittsnah
Haufigkeit des Autofahrens
z-Wert (mindestens 1X pro Woche) = 59,8 %
1,30
1,10 4 Cluster 2
,90 4
,70 4 /
,50 4
,30 1
,10 4
-,10 4 F H 1 J K L M N
-,30 4
-,50 4
-,70 4
-,90
-1,10 4
-1,30 4
-1,50
Bild 11: Cluster 2.
Legende:
Faktoren Variablen
A Unfallgefahr, riicksichtslose Autofahrer, Stress F ,Ich finde Radfahren langweilig"
B Begeisterung fiir das Radfahren G “Radfahren ist fiir mich eine korperlich
C  Vorteile: Gesundheit, Umweltschutz, keine Stau- und anstrengende Sache”
Parkprobleme H 4Radfahren gehért nicht zu meinen
D  Moralische Norm (Gewissensfrage) Lieblingssportarten®
E  Fahrrad: hoher Qualitdtsanspruch und akzeptierte ! »In meinem Freundeskreis wird eher selten
hohere Kosten Rad gefahren®
J ,Radfahren ist fiir altere Menschen zu
gefahrlich*
K ,In der Stadt kommt man mit dem Rad
schneller zum Ziel als mit dem Auto*
L +Auch nach Alkoholkonsum kann ich sicher
Fahrrad fahren*
M ,Die meisten Ziele in meinem Wohnort sind
mit dem Rad gut erreichbar”
N ,Radfahren bedeutet fir mich unterwegs sein
ohne Komfort*
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Gruppe 3 (18,6 % der Radfahrer)

Der iiberzeugte Fahrradenthusiast

Personen dieses Clusters (Bild 12) haben ebenfalls auffillig positive und negative Abwei-
chungen der mit dem Radfahren verbundenen Einstellungen und Erwartungen vom Durch-
schnitt. Allerdings gehen die Richtungen von Akzeptanz und Ablehnung in gegensatzliche
Richtung im Vergleich zu Cluster 2. In Gruppe 3 finden sich sehr starke Ablehnungen zu
den negativen Aussagen ,Ich finde Radfahren langweilig” (F), “Radfahren ist flir mich eine
korperlich anstrengende Sache” (G), ,,Radfahren gehdort nicht zu meinen Lieblingssportar-
ten” (H), ,In meinem Freundeskreis wird eher selten Rad gefahren” (I) und ,,Radfahren ist
flr altere Menschen zu gefahrlich” (J). Gleichzeitig bestehen fiir folgende Aspekte jeweils
eine starke Zustimmung: eher geringe Unfallgefahr, weniger riicksichtslose Autofahrer, e-
her wenig Stress (A) (Zur Erinnerung: bei dem Einstellungsaspekt (A) steht ein hoher Wert
fiir eine schwache Auspragung der entsprechenden Nachteile des Radfahrens), Begeiste-
rung fiir das Radfahren (B), Beitrag zu Gesundheit, Umweltschutz und keine Stau- und
Parkprobleme (C), moralische Norm (D) und hoher Qualitdtsanspruch und akzeptierte ho-
here Kosten flr Fahrrader (E). Die Zustimmung fiir Aspekte (B) und (C) fallt von allen sie-
ben Gruppen hier am starksten aus. Ebenfalls am starksten fallt in dieser Gruppe die Zu-
stimmung fiir folgende Aussagen aus: ,,In der Stadt kommt man mit dem Rad schneller
zum Ziel als mit dem Auto“ (K) und ,,Die meisten Ziele in meinem Wohnort sind mit dem
Rad gut erreichbar” (M). AuBerdem teilen Personen dieser Gruppe nicht die Ansicht, dass
Radfahren bedeutet, unterwegs zu sein ohne Komfort (N). Fiir diesen Typ besteht der
deutlich hochste Gesamt-Bilanzwert Radfahren-Autofahren (z-Wert = 0,86), der héchste
Bilanzwert Radfahren (z-Wert = 1,09), der héchste Einstellungswert zu positiven Aspekten
des Radfahrens unter Beriicksichtigung der Zentralitat der Einstellung (z-Wert = 1,08) und
der zweitniedrigste Bilanzwert zum Autofahren (z-Wert = -0,37). Flir den Gesamt-Bilanz-
wert besteht nicht nur die starkste positive Abweichung vom Durchschnitt (z-Wert = 0,86).
Wie Tabelle 27 zeigt, ist die tatsdchliche Differenz zwischen Radfahren und Autofahren
(also der Gesamt-Bilanzwert) ebenfalls am positivsten von allen Typen ausgepragt
(M=1,16).

Dieser Typ schneidet in der Gesamtbilanzierung Radfahren-Autofahren von allen Typen
am besten ab. Er besitzt die positivste Einstellung zum Radfahren und den zweitniedrigs-
ten Bilanzwert zum Autofahren.
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N =283 (1 8,6 %) @ =60.8% Unfallbeteiligung = 4.9 % Gesamt-Bilanzwert
Beinaheunfall =38,9% (Radfahren-Autofahren):
Q =392% Radfahren unter Alkoholeinfluss deutlich positivster Wert
i X)=376% "
65-69 Jahre = 382% (mindestens 1X) 3?6 ° i Bilanzwert Radfahren:
! Radfahren unter Medikam enteneinfluss deutiich positiver Wert
) = 9
70-74Jabre = 251% i destens 1X) = 16,1 %
. = 9 ' X
75-79 Jahre 258 % Haufigkeit des Radfahrens Bilanzwert Autofahren:
80+ Jahre =11%

(mindestens 1X pro Woche) = 42 % negativer Wert
Haufigkeit des Autofahrens
(mindestens 1X pro Woche) = 73,2 %

Cluster 3

-,50

-1,10
-1,30

-1,50

Bild 12: Cluster 3.

Legende:
Faktoren Variablen
A Unfallgefahr, riicksichtslose Autofahrer, Stress F ,lch finde Radfahren langweilig*
B Begeisterung fir das Radfahren G “Radfahren ist fiir mich eine korperlich
C  Vorteile: Gesundheit, Umweltschutz, keine Stau- und anstrengende Sache”
Parkprobleme H 4Radfahren gehért nicht zu meinen
D  Moralische Norm (Gewissensfrage) Lieblingssportarten*
E  Fahrrad: hoher Qualitatsanspruch und akzeptierte I .In meinem Freundeskreis wird eher selten
hohere Kosten Rad gefahren®
J ,Radfahren ist fiir altere Menschen zu
gefahrlich*
K ,In der Stadt kommt man mit dem Rad
schneller zum Ziel als mit dem Auto*
L +Auch nach Alkoholkonsum kann ich sicher
Fahrrad fahren*
M ,Die meisten Ziele in meinem Wohnort sind
mit dem Rad gut erreichbar”
N ,Radfahren bedeutet fir mich unterwegs sein

ohne Komfort*
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Cluster 4 (12,4 % der Radfahrer)
Der Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahrradfreund

Personen dieses Clusters (Bild 13) sind durch eine Reihe von starken Zustimmungen (B, C,
D, E, G) und Ablehnungen (F, H, I, L) charakterisiert. In nur einem Fall ist die Auspragung
grofer als in den anderen Gruppen. Es betrifft die hochste Ablehnung der Aussage ,,Auch
nach Alkoholkonsum kann ich sicher Fahrrad fahren” (L). Diese Aussage konnte vermuten
lassen, dass der Sicherheitsaspekt in dieser Gruppe besonders wichtig zu sein. Es zeigt sich
hier auch eine sehr hohe Einschatzung der Unfallgefahr als Radfahrender oder die ausge-
pragte Wahrnehmung, dass man als Radfahrender der Ricksichtslosigkeit von Autofahrern
ausgesetzt ist (A). Diese Einsicht ist nur noch in der Gruppe 2 starker ausgepragt. Zur Erin-
nerung: Bei dem Einstellungsaspekt (A) steht ein niedriger Wert fir eine starke Auspra-
gung der entsprechenden Nachteile des Radfahrens. In Gruppe 3 findet sich eine starkere
Zustimmung zur Aussage, dass Radfahren eine korperlich anstrengende Sache ist (G). Le-
diglich in den Gruppen 2 und 6 fallt diese Einsicht noch deutlich starker aus. Personen die-
ses Clusters 4 sind nicht der Ansicht, dass das Radfahren langweilig ist (F), dass Radfahren
nicht zu den eigenen Lieblingssportarten zahlt und dass im Freundeskreis eher selten Fahr-
rad gefahren wird. Fiir diesen Typ besteht ein hoher Gesamt-Bilanzwert Radfahren-Auto-
fahren (z-Wert = 0,31), der jedoch nicht so stark ausgepragt ist, wie bei Gruppe 3. Der Bi-
lanzwert Radfahren ist schwacher ausgepragt (z-Wert = 0,16), der Einstellungswert zu po-
sitiven Aspekten des Radfahrens unter Berlicksichtigung der Zentralitat der Einstellung ist
hoher ausgepragt (z-Wert = 0,57). Fir diese Gruppe besteht der niedrigste Bilanzwert zum
Autofahren (z-Wert = -0,48). Fiir den Gesamt-Bilanzwert besteht nicht nur eine positive
Abweichung vom Durchschnitt (z-Wert = 0,31). Wie aus Tabelle 27 hervorgeht, ist die tat-
sachliche Differenz zwischen Radfahren und Autofahren (Gesamt-Bilanzwert) ebenfalls po-
sitiv (M = 0,57).

Die relativ starke Begeisterung fiir das Radfahren, der hohe moralische Anspruch, der
mit dem Radfahren verbunden ist, die Wahrnehmung diverser Vorteile des Radfahrens
(z. B. Beitrag zur Gesundheit) sowie auch der hohere Qualitdtsanspruch an die Fahrrad-
ausstattung sowie die akzeptierten hoheren Kosten fiir den Kauf eines Rades spiegeln
eine insgesamt positive Bewertung des Radfahrens wider. Diese positive Gesamtbewer-
tung in dieser Gruppe trifft trotz der haufigen Einschdtzung zu, dass Radfahren eine kor-
perlich anstrengende Sache ist. Das Autofahren schneidet in der Bewertung in dieser
Gruppe am schlechtesten ab, liegt aber in der Bilanzierung nicht unter null.
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N=189 (1 2.4 %) 6 =455% Unfallbeteiligung = 8,5 % Gesamt-Bilanzwert
Beinaheunfall =481 % (Radfahren-Autofahren):
9 =545% Radfahren unter Alkoholeinfluss positiver Wert

. - &
(mindestens 1)) = 17,4 % Bilanzwert Radfahren:

95-89 Jahre = 302 :/° Radfahren unter Medikam enteneinfluss ositiv. durchschnittsnah
70-74Jahre = 238% (indestens 1X) = 201 % posiv:
75-79 Jahre = 29,6% Haufigkeit des Radfahrens Bilanzwert Autofahren:
80+ Jahre =16,4% (mindestens 1X pro Woche) = 48,1 % negativster Wert
Haufigkeit des Autofahrens
z-Wert (mindestens 1X pro Woche) = 67,3 %
1,30
1,10 4 Cluster 4
,90 4
,70 4
— | Ny R
,50 4
,30 4
,10 - //'
104 A B c D E F G H | J L M N
-,30 -
-,50 -
-,70 -
-,90
-1,10
-1,30
-1,50
Bild 13: Cluster 4.
Legende:
Faktoren Variablen
A Unfallgefahr, riicksichtslose Autofahrer, Stress F ,lch finde Radfahren langweilig*
B Begeisterung fir das Radfahren G “Radfahren ist fiir mich eine korperlich
C  \Vorteile: Gesundheit, Umweltschutz, keine Stau- und anstrengende Sache”
Parkprobleme H 4Radfahren gehért nicht zu meinen
D  Moralische Norm (Gewissensfrage) Lieblingssportarten®
E  Fahrrad: hoher Qualitdtsanspruch und akzeptierte I ,In meinem Freundeskreis wird eher selten
hohere Kosten Rad gefahren®
J ,Radfahren ist fiir altere Menschen zu
gefahrlich*
K ,In der Stadt kommt man mit dem Rad

schneller zum Ziel als mit dem Auto*

L +Auch nach Alkoholkonsum kann ich sicher
Fahrrad fahren*

M ,Die meisten Ziele in meinem Wohnort sind
mit dem Rad gut erreichbar”

N ,Radfahren bedeutet fir mich unterwegs sein
ohne Komfort*
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Cluster 5 (11,5 % der Radfahrer)

Der unzufriedene, kritische Wenigfahrer

Keine der sieben Gruppen findet Radfahren so langweilig wie Personen dieser Gruppe
(Bild 14). In keiner anderen Gruppe werden so wenig die vielfiltigen Vorteile des Radfah-
rens gesehen wie in dieser Gruppe, wie zum Beispiel der Beitrag zur Gesundheit oder zum
Umweltschutz. Darliber hinaus verneinen Personen dieser Gruppe haufiger als Personen
der Gbrigen Gruppen die Aussage, dass die meisten Ziele im Wohnort gut erreichbar sind.
Ebenfalls am hdufigsten kommt in dieser Gruppe die Zustimmung vor, dass man auch nach
Alkoholkonsum sicher Rad fahren kann. AulRerdem sind viele Personen dieser Gruppe
nicht der Meinung, dass man in der Stadt mit dem Rad schneller zum Ziel kommt als mit
dem Auto. Fur diesen Typ besteht der zweitniedrigste Gesamt-Bilanzwert Radfahren-Auto-
fahren (z-Wert = -.39), der zweitniedrigste Bilanzwert Radfahren (z-Wert = -0,54) und der
zweitniedrigste Einstellungswert zu positiven Aspekten des Radfahrens unter Beriicksichti-
gung der Zentralitat der Einstellung (z-Wert = -0,75). Der Bilanzwert zum Autofahren (z-
Wert = -0,19) fallt eher niedrig aus. Fiir den Gesamt-Bilanzwert besteht nicht nur eine
stark negative Abweichung vom Durchschnitt (z-Wert = -0,39). Wie aus Tabelle 27 hervor-
geht, ist die tatsdchliche Differenz zwischen Radfahren und Autofahren (Gesamt-Bilanz-
wert) ebenfalls negativ (M = -0,19), allerdings nur geringfligig. Tabelle 27 zeigt auBerdem,
dass fur diesen Typ die tatsachliche Different zwischen den positiven und negativen As-
pekten des Radfahrens (Bilanzwert Radfahren) anndhernd bei null liegt.

Fiir diesen Radfahrertyp charakteristisch ist eine eher negative Bewertung des Radfah-
rens, die jedoch nicht so negativ ausfillt wie die in der Gruppe 2. In Gruppe 2 gab es un-
ter anderem noch haufig die Einschitzung, dass Radfahren eine korperlich anstrengende
Sache sei. In Gruppe 5 liegt diese Einschatzung relativ genau im Durchschnittsbereich.
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N=175 (11,5 %) @ =571% Unfallbeteiligung = 51 % Gesamt-Bilanzwert
Beinaheunfall =20% (Radfahren-Autofahren):
9 =429% Radfahren unter Alkoholeinfluss negativ, durchschnittsnah
(mindestens 1X) = 58,8 % .
- = Bil t Radfahren:
65-69 Jahre 32 %o Radfahren unter Medikam enteneinfluss n;a:yer adiahren
70-74Jabre = 257% - (hindestens 1X) = 59,4 % ¢
75-79 Jahre = 309 % Héufigkeit des Radfahrens Bilanzwert Autofahren:
80+ Jahre = 114% (mindestens 1X pro Woche) = 30,8 % negativ, durchschnittsnah
Haufigkeit des Autofahrens
z-Wert (mindestens 1X pro Woche) = 60,5 %
1,30
1,10 -1
,90 4
,70 4
,50 4
,30 4
,10 4
104 A B c D E F G H 1 J K L M N
-,30
-,50 4
-,70 4
-,90
-1,10 4
-1,30 4
-1,50
Bild 14: Cluster 5.
Legende:
Faktoren Variablen
A Unfallgefahr, riicksichtslose Autofahrer, Stress F ,lch finde Radfahren langweilig*
B Begeisterung fiir das Radfahren G “Radfahren ist fiir mich eine korperlich
C  Vorteile: Gesundheit, Umweltschutz, keine Stau- und anstrengende Sache”
Parkprobleme H ,Radfahren gehort nicht zu meinen
D  Moralische Norm (Gewissensfrage) Lieblingssportarten®
E  Fahrrad: hoher Qualitdtsanspruch und akzeptierte I ,In meinem Freundeskreis wird eher selten
hohere Kosten Rad gefahren®
J ,Radfahren ist fiir altere Menschen zu
gefahrlich*
K ,In der Stadt kommt man mit dem Rad
schneller zum Ziel als mit dem Auto*
L +Auch nach Alkoholkonsum kann ich sicher
Fahrrad fahren*
M ,Die meisten Ziele in meinem Wohnort sind
mit dem Rad gut erreichbar”
N ,Radfahren bedeutet fir mich unterwegs sein
ohne Komfort*
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Cluster 6 (11,4 % der Radfahrer)

Der ambivalente Skeptiker

In dieser Gruppe (Bild 15) finden sich — wie bei Gruppe 1 - starke Zustimmungen zu den
negativen Aussagen , Ich finde Radfahren langweilig” (F), “Radfahren ist fir mich eine kor-
perlich anstrengende Sache” (G), ,,Radfahren gehért nicht zu meinen Lieblingssportarten”
(H), ,In meinem Freundeskreis wird eher selten Rad gefahren” (1) und ,Radfahren ist fir
dltere Menschen zu geféhrlich” (J). Darliber hinaus sind noch zwei weitere Aspekte auffal-
lig: Die starke Zustimmung, dass Radfahren fiir den Befragten unterwegs sein ohne Kom-
fort bedeutet sowie die starke Zustimmung der Befragten, ein schlechtes Gewissen zu be-
kommen, wenn diese z. B. auf kiirzeren Wegen mit dem Auto statt mit dem Rad unter-
wegs sind. Fiir diesen Typ besteht der viertniedrigste Gesamt-Bilanzwert Radfahren-Auto-
fahren (z-Wert = -.18) und der drittniedrigste Bilanzwert Radfahren (z-Wert = -.36). Der
Einstellungswert zu positiven Aspekten des Radfahrens unter Beriicksichtigung der Zentra-
litat der Einstellung fallt schwach positiv aus (z-Wert = 0,19). Der Bilanzwert zum Autofah-
ren (z-Wert =-0,31) ist am drittschwachsten ausgepragt. Fiir den Gesamt-Bilanzwert be-
steht nicht nur eine stark negative Abweichung vom Durchschnitt (z-Wert = -0,39). Wie Ta-
belle 27 zeigt, liegt die tatsachliche Differenz zwischen Radfahren und Autofahren (Ge-
samt-Bilanzwert) allerdings bei null (M = 0,003). Tabelle 27 zeigt ebenfalls, dass fiir diesen
Typ die tatsachliche Different zwischen den positiven und negativen Aspekten des Radfah-
rens (Bilanzwert Radfahren) geringfiigig positiv ist (M = 0,14). Das heiRt, bei diesem Typ
Uberwiegen in der Bewertung des Radfahrens die Vorteile gegeniiber dem Autofahren ge-
ringfuigig, auch wenn verschiedene Aspekte durchaus kritisch gesehen werden.

Dieser Radfahrertyp scheint in einem gewissen Zwiespalt zu stehen. Einerseits fallt die
Bewertung des Radfahrens (Bilanzwert Radfahren) leicht positiv aus, andererseits aber
bewertet er das Radfahren in einigen Bereichen sehr negativ. Eine positive Haltung zum
Radfahren wird dadurch begiinstigt, dass sich das eigene Gewissen meldet, wenn dieser
Typ z. B. auf kiirzeren Wegen mit dem Auto statt mit dem Rad unterwegs ist. Ein Schluss,
warum dieses Gewissen aufkommt, lasst sich aus den iibrigen Bewertungen nicht able-
sen. Jedoch zeigt ein negativer Bilanzwert Autofahren, dass das Auto fiir diesen Typ
nicht notwendigerweise eine Alternative zum Fahrrad sein muss.
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N=174 (11,4 %) @ =549 Unfallbeteiligung = 8 % Gesamt-Bilanzwert
Beinaheunfall =27 % (Radfahren-Autofahren):
Q =46% Radfahren unter Alkoholeinfluss negativ, durchschnittsnah

. — a3,
(mindestens 1X) = 38 % Bilanzwert Radfahren:

65-69 Jahre = 391 :/" Radfahren unter Medikam enteneinfluss negativ. durchschnittsnah
70-74 Jahre =28.7% (mindestens 1X) = 26,4 % gaiiv.
75-79 Jahre =241% Haufigkeit des Radfahrens Bilanzwert Autofahren:
80+ Jahre =8% (mindestens 1X pro Woche) = 39,1 % negativ
Haufigkeit des Autofahrens
z-Wert (mindestens 1X pro Woche) =71,8 %
1,30
1,10 - Cluster 6
,90 4
7 /\ NN /\ /
,50 4 ~ \V
,30 1
,10 4 A
104 A B c D E F G H [ J K L M N
-,30
-,50
-,70
-,90 4
-1,10
-1,30 4
-1,50
Bild 15: Cluster 6.
Legende:
Faktoren Variablen
A Unfallgefahr, riicksichtslose Autofahrer, Stress F ,lch finde Radfahren langweilig*
B Begeisterung fir das Radfahren G  “Radfahren ist fiir mich eine kérperlich
C  \Vorteile: Gesundheit, Umweltschutz, keine Stau- und anstrengende Sache”
Parkprobleme H 4Radfahren gehért nicht zu meinen
D  Moralische Norm (Gewissensfrage) Lieblingssportarten®
E  Fahrrad: hoher Qualitdtsanspruch und akzeptierte I ,In meinem Freundeskreis wird eher selten
hohere Kosten Rad gefahren®
J ,Radfahren ist fiir altere Menschen zu
gefahrlich*
K ,In der Stadt kommt man mit dem Rad

schneller zum Ziel als mit dem Auto*

L +Auch nach Alkoholkonsum kann ich sicher
Fahrrad fahren*

M ,Die meisten Ziele in meinem Wohnort sind
mit dem Rad gut erreichbar”

N ,Radfahren bedeutet fir mich unterwegs sein
ohne Komfort*
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Cluster 7 (13,3 % der Radfahrer)

Der Auto-affine, optimistische Aktive

Personen dieser Gruppe 7 (Bild 16) haben wie die Gruppen 3 und 4 haufig sehr positive
Bewertungen zum Radfahren. Personen dieser Gruppe stimmen am starksten den Aussa-
gen nicht zu, dass im Freundeskreis eher selten Rad gefahren wird (I), dass Radfahren
nicht zu den eigenen Lieblingssportarten gehort (H), dass Radfahren fir dltere Menschen
zu gefahrlich ist (J) und dass Radfahren bedeutet, unterwegs sein ohne Komfort (N). Auf-
fallig ist ein sehr hoher Qualitdtsanspruch an die Fahrradausstattung und die Bereitschaft
hohere Kosten fiir die Anschaffung eines Rades zu akzeptieren (E). Wie in keiner anderen
Gruppe wird in dieser Gruppe die Unfallgefahr, riicksichtslose Autofahrende und Stress als
Radfahrender (A) in einer solch schwachen Auspragung gesehen (zur Erinnerung: bei dem
Einstellungsaspekt (A) steht ein hoher Wert fir eine schwache Auspragung der entspre-
chenden Nachteile des Radfahrens). In der Gesamtbilanzierung Radfahren-Autofahren
schneidet dieser Typ am zweitbesten ab (z-Wert = 0,41). Fur diesen Typ besteht auferdem
der zweithdchste Bilanzwert Radfahren (z-Wert = 1,01). Der Einstellungswert zu positiven
Aspekten des Radfahrens unter Berlicksichtigung der Zentralitat der Einstellung ist war po-
sitiv (0,21), jedoch nicht so stark ausgepragt, wie bei den Gruppen 3 und 4. Der Bilanzwert
Autofahren ist ebenfalls positiv und liegt auf einem relativ hohen Niveau (0,49). Das heif3t,
bei diesem Typ Gberwiegen in der Bewertung des Radfahrens die Vorteile deutlich. Da
aber auch die Vorteile des Autofahrens relativ stark ausgepréagt sind, fallt der Gesamt-Bi-
lanzwert unter dem Niveau der Gruppe 3.

Fiir diesen Radfahrertyp besteht eine stark positive Bewertung des Radfahrens. Dabei
besteht ebenfalls ein sehr geringes Gefahrenbewusstsein. In dieser Gruppe fillt die Ge-
samt-Bilanzierung Radfahren-Autofahren am zweithéchsten aus. Sie konnte vermutlich
noch starker ausfallen, wenn die positiven, zentralen Einstellungsaspekte weitaus star-
ker ausgepragt waren und wenn vor allem der Bilanzwert fiir das Autofahren sinken
wiirde.
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N =203 (1 33 %) 6 =65% Unfallbeteiligung = 3,9 % Gesamt-Bilanzwert
Beinaheunfall =35% (Radfahren-Autofahren):
9 =35% Radfahren unter Alkoholeinfluss positiv
i X)= %
65-69 Jahre = 37.4% (mindestens 1X) 54‘ ° i Bilanzwert Radfahren:
! Radfahren unter Medikam enteneinfluss positiv, durchschnittsnah
) = 9 g
70-74 Jahre 271 % (mindestens 1X)=75 %
. = 9 ’ X
75-79 Jahre 251% Haufigkeit des Radfahrens Bilanzwert Autofahren:
= 9 "
80+ Jahre 10.3% (mindestens 1X pro Woche) = 33,5 % positiv
W Haufigkeit des Autofahrens
z-Wert (mindestens 1X pro Woche) = 78,8 %
1,30
110 4 Cluster 7
,
,90
,70 4
,50 4
,30 4
,10 4
104 A B ¢ D N
-,30 4
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-,90
-1,10
-1,30
-1,50

Bild 16: Cluster 7.

Legende:
Faktoren Variablen
A Unfallgefahr, riicksichtslose Autofahrer, Stress F ,lch finde Radfahren langweilig*
B Begeisterung fir das Radfahren G “Radfahren ist fiir mich eine korperlich
C  Vorteile: Gesundheit, Umweltschutz, keine Stau- und anstrengende Sache”
Parkprobleme H ,Radfahren gehort nicht zu meinen
D  Moralische Norm (Gewissensfrage) Lieblingssportarten*
E  Fahrrad: hoher Qualitatsanspruch und akzeptierte I .In meinem Freundeskreis wird eher selten
hohere Kosten Rad gefahren®
J ,Radfahren ist fiir altere Menschen zu
gefahrlich*
K ,In der Stadt kommt man mit dem Rad
schneller zum Ziel als mit dem Auto*
L +Auch nach Alkoholkonsum kann ich sicher
Fahrrad fahren®
M ,Die meisten Ziele in meinem Wohnort sind
mit dem Rad gut erreichbar”
N ,Radfahren bedeutet fir mich unterwegs sein
ohne Komfort*
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4.4.5.2 Weitere Beschreibungsmerkmale der Radfahrertypen

Die sieben Radfahrertypen werden nachfolgend zusammenfassend beschrieben. Die dafiir
durchgefiihrten, umfangreichen Berechnungen sind im Anhang 3 aufgefiihrt. Diese Be-
rechnungen umfassen die Zusammenhange zwischen den sieben Radfahrertypen und wei-
teren 30 Personenmerkmalen. In der nachfolgenden Zusammenfassung werden vorrangig
Auffalligkeiten in den jeweiligen Gruppen dargestellt. Durchschnittliche Auspragungen
und Prozentzahlen bleiben an dieser Stelle weitgehend unerwahnt. In der differenzierten
Darstellung der Radfahrertypen wird die Reihenfolge verdandert. Zuerst werden diejenigen
Typen beschrieben, die sich sehr positiv Gber das Radfahren duflern (die Typen 3, 4, und
7). Es folgen der uninteressierte Gelegenheitsfahrer als eher indifferenter Typ (Typ 1) und
die Typen, die das Radfahren vergleichsweise negativ beurteilen (die Typen 6, 5 und 2).

Fiir die Angabe der prozentualen Anteile der Radfahrertypen in der Gesamtgruppe der
Radfahrer werden die ungewichteten und die gewichteten Daten (rechts neben dem
Schragstrich) zugrunde gelegt. Die gewichteten Angaben weichen nur geringfligig von den
ungewichteten ab.

Der iiberzeugte Fahrradenthusiast (Typ 3: 18,6 %/18,2 %)

Dieser Typ schneidet in der Gesamtbilanzierung Radfahren-Autofahren von allen Typen
am besten ab. Er besitzt die positivste Einstellung zum Radfahren und den zweitniedrigs-
ten Bilanzwert zum Autofahren. Die negativen Aspekte Unfallgefahr, riicksichtslose Auto-
fahrer oder Stress werden eher nicht so stark wahrgenommen.

In dieser Radfahrergruppe befindet sich ein deutlich gréRerer Anteil an Frauen (60,8 %) als
an Méannern. Das Durchschnittsalter (72,3 Jahre) liegt hier in Durchschnittndhe (72,8
Jahre). Am zweitgeringsten ist hier der Anteil von Personen mit niedriger Schulbildung
(44,9 %) und am zweithdchsten der Anteil von Personen mit hoherer Schulbildung

(27,2 %).

Der iiberzeugte Fahrradenthusiast fallt durch eine Reihe von Freizeitaktivitaten auf, die
dieser Typ von allen anderen Typen am haufigsten oder zweithdufigsten unternimmt. Das
sind u. a. ,,mit dem Fahrrad/Elektrorad herumfahren”, ,Sporttreiben, Fitness”, ,Sportver-
anstaltungen besuchen”, ,mit Freunden/Bekannten etwas unternehmen®, ,kurze Ausfliige
machen”.

Der iiberzeugte Fahrradenthusiast ist am zweit hdufigsten mindestens mehrmals mit ei-
nem normalen Fahrrad pro Woche unterwegs (33,9 %). Der Anteil derjenigen, die mindes-
tens mehrmals pro Woche mit einem Fahrrad mit Elektromotor unterwegs sind, ist hier
am hoéchsten (37,5 %). Dieser Typ legt auch klar die meisten Kilometer mit dem Fahrrad in
sieben Tagen zurick (21,9 % fahren 50 Kilometer und mehr). Bei diesem Typ ist auch der
groBte Anteil von Personen, die seit Beginn der Pandemie haufiger mit dem Rad fahren
(25,1 %). Fiir den iiberzeugten Fahrradenthusiasten besteht der drittgréRte Anteil an Per-
sonen, die mindestens mehrmals pro Woche selbst mit dem Auto fahren (61,5 %). In die-
ser Gruppe besteht auch der zweitgroRte Anteil von Personen, die liber eine Pkw-Fahrer-
laubnis verfuigen (88,7 %). Dieser Typ verfligt am haufigsten Uber ein Fahrrad mit Elektro-
motor (56,7 %) und am zweitwenigsten iiber ein OPNV-Ticket (4,9 %).

Der liberzeugte Fahrradenthusiast ist insgesamt am haufigsten gewohnheitsmaRig mit
dem Fahrrad unterwegs. AuRerdem erledigt dieser Typ alltdgliche Aktivitaten (Einkaufen,
Verwandte, Bekannte, Freunde besuchen, Arztbesuch, zur Bank, Sparkasse fahren, zur
Post fahren oder zur Apotheke fahren) haufiger als alle anderen Typen mit dem Rad. Im
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Hinblick auf die Zufriedenheit mit der ortlichen Verkehrsregelung und der Gestaltung des
Verkehrsraumes belegt dieser Typ den zweiten Platz, nur knapp hinter dem Auto-affinen,
optimistischen Aktiven. Bei der Beschreibung der Wohnumgebung gibt dieser Typ am hau-
figsten von allen Typen ,sichere Radstrecken” (78,8 %) an. Bei diesem Typ besteht der
zweitgrofte Anteil von Personen, die in landlichen Regionen wohnen (62,5 %).

Die Erwartung, dass die erforderlichen Kompetenzen fiir ein sicheres Verhalten als Radfah-
render vorhanden sind (Handlungskompetenzerwartung), ist bei diesem Typ am starksten
ausgepragt. Am zweitwenigsten werden von diesem Typ kognitive Leistungsdefizite wahr-
genommen. Der allgemeine Gesundheitszustand fallt bei diesem Typ am zweitpositivsten
aus.

Sowohl der iiberzeugte Fahrradenthusiast als auch der Auto-kritische, gefahrenbewusste
Fahrradfreund und der Auto-affine, optimistische Aktive berichten deutlich hdufiger als die
Gbrigen Typen folgende Aktivitdten des persodnlichen Sicherheitsmanagements: Themati-
sierung im Freundeskreis, moglichst immer einen Helm tragen, beim Fahrradfahren gut
sichtbare Kleidung tragen bzw. Reflektoren nutzen, dem Fahrrad einem Tauglichkeits-
Check unterziehen bzw. selbst regelmaRig checken, auf hochwertiges Zubehor achten, die
die Verkehrssicherheit erh6hen, wie gute Fahrradbeleuchtung, Bremsen etc. und regelma-
Rig Fahrrad fahren. Ebenfalls sind bei diesem Typ sowie auch beim Auto-kritischen, gefah-
renbewussten Fahrradfreund und beim Auto-affinen, optimistischen Aktiven die héchsten
Anteile derjenigen zu finden, die fast alle vorgeschlagenen MaRBnahmen fiir Radfahrer fur
eher wichtig oder sehr wichtig halten. Ausnahme bildet das Einrichten von Radschnellwe-
gen. Personen, die zum liberzeugten Fahrradenthusiasten gehoren (sowie auch der uninte-
ressierte Gelegenheitsfahrer und der ablehnende Inaktive) halten eine solche MaRnahme
deutlich seltener fir wichtig als die Gbrigen Typen.

Das Ziel, in Zukunft haufiger mit dem Fahrrad unterwegs zu sein oder an Radtouren teilzu-
nehmen, ist bei diesem Typ am starksten ausgepragt. Ebenfalls am starksten (zusammen
mit dem Auto-kritischen, gefahrenbewussten Fahrradfreund) ist die Absicht, weniger
selbst Auto zu fahren.

Der Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahrradfreund (Typ 4: 12,4 %/12,1 %)

Die relativ starke Begeisterung fiir das Radfahren, der hohe moralische Anspruch, der mit
dem Radfahren verbunden ist, die Wahrnehmung diverser Vorteile des Radfahrens (z. B.
Beitrag zur Gesundheit) sowie auch der hdhere Qualitdtsanspruch an die Fahrradausstat-
tung und die akzeptierten hoheren Kosten fur den Kauf eines Rades spiegeln eine insge-
samt positive Bewertung des Radfahrens wider. Dies positive Gesamtbewertung in dieser
Gruppe trifft trotz der haufigen Einschdtzung zu, dass Radfahren eine korperlich anstren-
gende Sache ist, dass eine mogliche Unfallgefahr hoch eingeschatzt wird, dass starker
riicksichtslose Autofahrer wahrgenommen werden und dass Stress bei Radfahren starker
erlebt wird. Das Autofahren schneidet in der Bewertung in dieser Gruppe am schlechtes-
ten ab, liegt aber in der Bilanzierung nicht im Minusbereich.

In dieser Radfahrergruppe ist der Anteil der Frauen (54,5 %) hoher als der der Méanner. Die
Altersgruppe der ab 75-Jahrigen ist dort am zweitstarksten vertreten (46 %). Der Anteil
von Personen mit niedriger Schulbildung (52,9 %) liegt hier auf dem Niveau des Anteils der
Gesamtgruppe der Radfahrer (52,3 %). Das gleiche gilt fiir den Anteil von Personen mit ho-
herer Schulbildung (22,2 % vs. 21,7 %).
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Vom Auto-kritischen, gefahrenbewussten Fahrradfreund werden haufiger ruhige Freizeit-
aktivitaten genannt, wie ,,Biicher lesen”, ,Musik héren, , Theater- oder Opernbesuche
machen, klassische Konzerte besuchen”, ,Museen/Ausstellungen besuchen”, ,Zusammen-
sein in der Familie“, aber auch ,,mit dem Fahrrad/Elektrorad herumfahren”.

Dieser Typ ist am haufigsten mindestens mehrmals mit einem normalen Fahrrad pro Wo-
che unterwegs (36,5). In dieser Gruppe ist der Anteil derjenigen, die mindestens mehrmals
pro Woche mit einem Fahrrad mit Elektromotor unterwegs sind am zweithéchsten

(24,9 %). Bei diesem Typ ist der zweitgroRte Anteil von Personen, die seit Beginn der Pan-
demie haufiger mit dem Rad fahren (23,3 %). Hier besteht auBRerdem der deutlich groRte
Anteil von Personen, die mindestens einmal pro Woche mit dem Abo-Ticket im 6ffentli-
chen Nahverkehr unterwegs sind (24,3 %).

Dieser Typ ist insgesamt am zweithaufigsten gewohnheitsmaRig mit dem Fahrrad unter-
wegs. AuRerdem erledigt dieser Typ alltdgliche Aktivitdten (z. B. Einkaufen, Verwandte,
Bekannte, Freunde besuchen, Arztbesuch) am zweithaufigsten von allen Typen mit dem
Rad. Von diesem Typ werden am zweitwenigsten VerstoRe beim Radfahren berichtet.
Radfahren unter Alkoholeinfluss (3,5 % in der Kategorie ,,mehrmals”) sowie Radfahren un-
ter Medikamenteneinfluss (2,2 % in der Kategorie ,,mehrmals“) kommt hier am wenigsten
vor. Den Fahrradhelm ,sehr oft/immer” tragen, kommt sowohl auf kurzen als auch auf
langeren Fahrten hier am zweihaufigsten vor (52,9 % und 64,6 %). Der Auto-kritische, ge-
fahrenbewusste Fahrradfreund erlebt als Radfahrender Begegnungen mit Autofahrern am
negativsten. Tendenziell kommen Unfalle bei diesem Typ (so auch beim ambivalenten
Skeptiker) etwas haufiger vor als bei den Gbrigen Typen. Dieser Typ berichtet deutlich hau-
figer als die Gbrigen Typen mindestens einen Beinaheunfall (48,1 %). Bei der Beschreibung
der Wohnumgebung gibt dieser Typ am haufigsten von allen Typen ,, deutliche Héhenun-
terschiede” (48,1 %) und ,attraktive Radstrecken” (84,1 %) an. Bei diesem Typ besteht der
drittgroBte Anteil von Personen, die in stadtischen Regionen wohnen (48,1 %).

Die Erwartung, dass die erforderlichen Kompetenzen fiir ein sicheres Verhalten als Radfah-
render vorhanden sind (Handlungskompetenzerwartung), ist beim Auto-kritischen, gefah-
renbewussten Fahrradfreund am drittstarksten ausgepragt. Der allgemeine Gesundheits-
zustand fallt bei diesem Typ am drittpositivsten aus (entspricht exakt dem Durchschnitts-
wert). In dieser Gruppe wird am haufigsten ein Beratungsgesprachs beim Arzt oder die
Durchflihrung eines freiwilligen Gesundheitschecks durchgefiihrt (29,6 %).

Das Bekenntnis, nur Fahrrad zu fahren, wenn dieser Typ nichts getrunken hat, ist bei die-
sem Typ am starksten ausgepragt. Das trifft auch auf die Teilnahme an einem Sicherheits-
training und auf die Inanspruchnahme eines Beratungsgesprachs beim Arzt zu. Sowohl
dieser Typ als auch der iliberzeugte Fahrradenthusiast und der Auto-affine, optimistische
Aktive berichten deutlich haufiger als die tbrigen vier Typen folgende Aktivitdaten des per-
sonlichen Sicherheitsmanagements: Thematisierung im Freundeskreis, moglichst immer
einen Helm tragen, beim Fahrradfahren gut sichtbare Kleidung tragen bzw. Reflektoren
nutzen, dem Fahrrad einem Tauglichkeits-Check unterziehen bzw. selbst regelmaRig che-
cken, auf hochwertiges Zubehor achten, die die Verkehrssicherheit erhéhen, wie gute
Fahrradbeleuchtung, Bremsen etc., und regelmaRig Fahrrad fahren. Bei diesem Typ sowie
auch beim iberzeugten Fahrradenthusiasten und beim Auto-affinen, optimistischen Akti-
ven sind die héchsten Anteile derjenigen Personen zu finden, die die vorgeschlagenen
MaRnahmen fiir Radfahrer fur eher wichtig oder sehr wichtig halten.

Das Ziel, in Zukunft haufiger mit dem Fahrrad unterwegs zu sein oder an Radtouren teilzu-
nehmen, ist bei diesem Typ am zweitstarksten ausgepragt. Ebenfalls am zweitstarksten
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(zusammen mit dem liberzeugten Fahrradenthusiasten) ist die Absicht, weniger selbst
Auto zu fahren. Am starksten besteht hier auch die Absicht, in Zukunft haufiger den 6f-
fentlichen Nahverkehr zu nutzen.

Der Auto-affine, optimistische Aktive (Typ 7: 13,3 %/13,7 %)

Fiir diesen Radfahrertyp besteht eine stark positive Bewertung des Radfahrens. Dabei wird
mit deutlichem Abstand zu allen anderen Typen beim Auto-affinen, optimistischen Aktive
eine mogliche Unfallgefahr am wenigsten befiirchtet. Beim diesem Typ fallt die Gesamt-
Bilanzierung Radfahren-Autofahren am zweithdchsten aus. Sie kdnnte vermutlich noch
starker ausfallen, wenn die positiven, zentralen Einstellungsaspekte weitaus starker ausge-
pragt waren und wenn vor allem der Bilanzwert fiir das Autofahren sinken wiirde. Der
Auto-affine, optimistische Aktive schatzt die vielfaltigen Vorteile der Autonutzung sehr
(zweithochsten Wert fir den Faktor ,Vielfaltiger Nutzen des Autos”).

Mit deutlichem Abstand zu allen anderen Typen werden beim Auto-affinen, optimistischen
Aktive riicksichtslose Autofahrer am wenigsten wahrgenommen und wird Stress am we-
nigsten erwartet. Als Radfahrender erlebt dieser Typ Begegnungen mit Autofahrenden am
wenigsten negativ.

Diese Radfahrergruppe hat den hochsten Anteil an Mannern (65 %). Der Anteil der Alters-
gruppe der 65-74-Jahrigen ist hoher (37,4 %) als das der Gesamtgruppe der Radfahrer
(34,2 %), jedoch niedriger als beim ambivalenten Skeptiker, beim (iberzeugten Fahrraden-
thusiasten und beim uninteressierten Gelegenheitsfahrer. Am geringsten ist hier der Anteil
von Personen mit niedriger Schulbildung (42,9 %) und am hochsten der Anteil von Perso-
nen mit hoherer Schulbildung (28,6 %).

Dieser Typ ist ein sehr aktiver Typ, fir den in ganz unterschiedlichen Freizeitbereichen
haufig der grofSte oder der zweitgrofSte Anteil an Personen ausgewiesen wird. Bei diesem
Typ finden sich auch die hochsten Prozentzahlen fiir ,kurze Ausflige machen”, ,langere
Reisen unternehmen®, ,am Fahrrad herumbasteln” und ,,mit dem Auto/Motorrad herum-
fahren”.

Der Auto-affine, optimistische Aktive, der das Radfahren insgesamt sehr positiv bewertet,
ist lediglich am vierthaufigsten mindestens mehrmals mit einem normalen Fahrrad pro
Woche unterwegs (25,6 %). Dieser Typ legt die zweitmeisten Kilometer mit dem Fahrrad in
sieben Tagen zurick (10,8 % fahren 50 Kilometer und mehr). Bei diesem Typ kommt der
groBte Anteil an Personen vor, die mindestens mehrmals pro Woche selbst mit dem Auto
fahren (66,5 %). In dieser Gruppe besteht auch der grofSte Anteil von Personen, die tiber
eine Pkw-Fahrerlaubnis (92,6 %) und einen Pkw (78,3 %) verfligen. Dieser Typ verfligt am
zweithaufigsten iber ein Fahrrad mit Elektromotor (52,2 %).

Der Auto-affine, optimistische Aktive ist insgesamt am dritthaufigsten gewohnheitsmaRig
mit dem Fahrrad unterwegs. AuBerdem erledigt dieser Typ alltagliche Aktivitaten (z. B.
Einkaufen, Verwandte, Bekannte, Freunde besuchen, Arztbesuch) am dritthaufigsten von
allen Typen mit dem Rad. Von diesem Typ werden zwar am wenigsten VerstofRe beim Rad-
fahren berichtet, jedoch kommt es bei diesem Typ deutlich am haufigsten vor, dass mehr-
mals bereits unter Alkoholeinfluss Rad gefahren wurde (32,3 %). Radfahren unter Medika-
menteneinfluss kommt hier jedoch am zweitwenigsten vor (2,3 % in der Kategorie ,mehr-
mals“). Die Kenntnis der Promillegrenze fiir Radfahrer ist in dieser Gruppe am weitesten
verbreitet (15,8 %), jedoch auf einem niedrigen Niveau. Den Fahrradhelm ,sehr oft/im-
mer” tragen, kommt hier sowohl auf kurzen als auch auf langeren Fahrten mit Abstand am
haufigsten vor (56,7 % und 72,9 %). Dieser Typ berichtet die groRte Zufriedenheit mit der
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ortlichen Verkehrsregelung und der Gestaltung des Verkehrsraumes von allen Radfahrer-
typen. Bei der Beschreibung der Wohnumgebung gibt dieser Typ am haufigsten von allen
Typen ,sichere Radstrecken” (85,2 %) an. Bei diesem Typ besteht der groRRte Anteil von
Personen, die in stadtischen Regionen wohnen (49,8 %).

Die Erwartung, dass die erforderlichen Kompetenzen fiir ein sicheres Verhalten als Radfah-
render vorhanden sind (Handlungskompetenzerwartung), ist bei diesem Typ am zweit-
starksten ausgeprdgt. Am wenigsten werden von diesem Typ die kognitiven Leistungsdefi-
zite wahrgenommen. Der allgemeine Gesundheitszustand fallt bei diesem Typ am positivs-
ten aus.

Auffallig fur den Auto-affinen, optimistischen Aktive ist die geringste Zustimmung von allen
Radfahrertypen, nur dann Fahrrad zu fahren, wenn dieser nichts getrunken hat, sowie der
geringste Anteil von Personen, die bereits ein Sicherheitstraining absolviert haben. Sowohl
dieser Typ als auch der iiberzeugte Fahrradenthusiast und der Auto-kritische, gefahrenbe-
wusste Fahrradfreund berichten deutlich haufiger als die tbrigen vier Typen folgende Akti-
vitdten des personlichen Sicherheitsmanagements: Thematisierung im Freundeskreis,
moglichst immer einen Helm tragen, beim Fahrradfahren gut sichtbare Kleidung tragen
bzw. Reflektoren nutzen, dem Fahrrad einem Tauglichkeits-Check unterziehen bzw. selbst
regelmaRig checken, auf hochwertiges Zubehor achten, die die Verkehrssicherheit erho-
hen, wie gute Fahrradbeleuchtung, Bremsen etc. und regelmaRig Fahrrad fahren. Bei die-
sem Typ sowie auch beim lberzeugten Fahrradenthusiasten und beim Auto-kritischen, ge-
fahrenbewussten Fahrradfreund sind die héchsten Anteile derjenigen Personen zu finden,
die die vorgeschlagenen Malnahmen fir Radfahrer fiir eher wichtig oder sehr wichtig hal-
ten.

Das Ziel, in Zukunft haufiger mit dem Fahrrad unterwegs zu sein oder an Radtouren teilzu-
nehmen, ist bei diesem Typ am drittstarksten ausgepragt. Die Absicht, weniger selbst Auto
zu fahren, ist bei diesem Typ nicht besonders stark ausgepragt. Am schwachsten besteht
hier die Absicht, in Zukunft haufiger den 6ffentlichen Nahverkehr zu nutzen.

Der uninteressierte Gelegenheitsfahrer (Typ 1: 20,7 %/20,7 %)

Fiir diesen Radfahrertyp ist eine tendenziell negative Bewertung des Radfahrens charakte-
ristisch, was unter anderem auch im Gesamt-Bilanzwert Radfahren-Autofahren, im Bilanz-
wert Radfahren und in der positiven, zentralen Einstellung zum Radfahren zum Ausdruck
kommt. Insgesamt zeigt dieser Typ mit Abstand am wenigsten Auffilligkeiten, sieht weder
besondere Vorteile noch besondere Nachteile des Radfahrens.

In dieser Radfahrergruppe befinden sich annahernd gleiche Anteile von Frauen (50,5 %)
und Méannern. Die jlingste Altersgruppe (65-69-Jahre) ist dort am drittstarksten vertreten
(37,7 %). Der Anteil von Personen mit niedriger Schulbildung (52,8 %) liegt hier auf dem
Niveau des Anteils der Gesamtgruppe der Radfahrer (52,3 %) Das gleiche gilt fiir den An-
teil von Personen mit hoherer Schulbildung (21,8 % vs. 21,7 %).

Der uninteressierte Gelegenheitsfahrer macht — wie der ablehnende Inaktive — keine der
Freizeitaktivitaten am haufigsten oder zweithaufigsten von allen Typen. Im Unterschied
zum ablehnenden Inaktiven fahrt dieser Typ haufiger mit dem Fahrrad oder Elektrorad
spazieren, besucht haufiger Museen oder Ausstellungen, treibt etwas mehr Sport und
geht etwas mehr zu Sportveranstaltungen. Dieser Typ geht auch weniger auf private Fei-
ern oder Partys, unternimmt weniger kurze Ausfliige oder langere Reisen und geht weni-
ger haufig zum Essen aus.
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Der uninteressierte Gelegenheitsfahrer ist am drittwenigsten hdufig mindestens mehrmals
mit einem normalen Fahrrad pro Woche unterwegs (24,1 %). Die Kenntnis der Promille-
grenze fur Radfahrer ist in dieser Gruppe am geringsten ausgepragt (5,7 %). Der zweit-
groRte Anteil von Personen, die angeben, nie einen Helm zu tragen, findet sich fiir langere
Fahrten hier (37,7 %). Der uninteressierte Gelegenheitsfahrer beklagt am wenigsten die
Beschaffenheit von Radwegen, die Unebenheiten oder die Sichtbehinderungen auf Rad-
wegen. Dieser Typ beklagt auch am wenigsten ein oft vorkommendes, langes Warten an
Lichtsignalanlagen.

Personen dieser Radfahrergruppe (sowie auch der ablehnende Inaktive und der liber-
zeugte Fahrradenthusiast) halten das Einrichten von Radschnellwegen deutlich seltener
flir wichtig als die ibrigen Typen.

Der allgemeine Gesundheitszustand fallt bei diesem Typ mit einem M = 4,17 nahe dem
Durchschnittswert von 4,22 aus.

Insgesamt zeigt dieser Typ mit Abstand am wenigsten Auffalligkeiten.

Der ambivalente Skeptiker (Typ 6: 11,4 %/11,4 %)

Dieser Radfahrertyp scheint in einem gewissen Zwiespalt zu stehen. Einerseits fallt die Be-
wertung des Radfahrens (Bilanzwert Radfahren) leicht positiv aus, andererseits aber be-
wertet er das Radfahren in einigen Bereichen sehr negativ, wie z. B. die mogliche Unfallge-
fahr, die ricksichtslosen Autofahrer oder den Stress beim Radfahren. Eine positive Hal-
tung zum Radfahren besteht wiederum dadurch, dass sich das eigene Gewissen meldet,
wenn dieser Typ z. B. auf kiirzeren Wegen mit dem Auto statt mit dem Rad unterwegs ist.
Ein negativer Bilanzwert Autofahren zeigt, dass das Auto fir diesen Typ nicht notwendi-
gerweise eine Alternative zum Fahrrad ist.

In dieser Radfahrergruppe ist der Anteil an Mannern (54 %) etwas hoher als der der
Frauen. Die jingste Altersgruppe (65-69-Jahre) ist dort am starksten vertreten (39,1 %).
Am dritthochsten ist hier der Anteil von Personen mit niedriger Schulbildung (57,5 %) und
am zweitniedrigsten der Anteil von Personen mit hdherer Schulbildung (14,9 %). Der allge-
meine Gesundheitszustand fallt bei diesem Typ am drittnegativsten aus.

Der ambivalente Skeptiker fallt am wenigsten dadurch aus, dass bestimmte Aktivitdten
sehr haufig oder wenig haufig unternommen werden. Bei vielen Aktivitaten liegen die An-
teile unterhalb des Prozentsatzes, der fiir die Gesamtgruppe der Radfahrer zutrifft. Am
drittwenigsten fahrt dieser Typ mit dem Fahrrad oder Elektrorad herum, jedoch am zweit-
haufigsten mit dem Auto oder Motorrad.

Der ambivalente Skeptiker ist am dritthaufigsten mindestens mehrmals mit einem norma-
len Fahrrad pro Woche unterwegs (27,6 %). Bei diesem Typ kommt der zweitgréRte Anteil
an Personen vor, die mindestens mehrmals pro Woche selbst mit dem Auto fahren

(62,6 %). In dieser Gruppe besteht auRerdem der zweitgroRte Anteil von Personen, die nie
mit dem Abo-Ticket im 6ffentlichen Nahverkehr unterwegs sind (55,7 %). Von diesem Typ
(wie auch vom unzufriedenen, kritischen Wenigfahrer) werden am haufigsten VerstoRe
beim Radfahren begangen. Der zweitgroRte Anteil von Personen, die angeben, nie einen
Helm zu tragen, findet sich fiir kurze Fahrten hier (40,2 %). Tendenziell kommen Unfalle
beim ambivalenten Skeptiker (so auch beim Auto-kritischen, gefahrenbewussten Fahrrad-
freund) etwas haufiger vor als bei den Gbrigen Typen. Beim ambivalenten Skeptiker ist der
Anteil von Personen, die Glber mindestens einen Beinaheunfall berichten, am zweitgerings-
ten (27 %).
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Der ambivalente Skeptiker (sowie auch der unzufriedene, kritische Wenigfahrer) erlebt als
Radfahrender Aspekte der Regelung, der Orientierung und der Behinderung von allen Rad-
fahrertypen am negativsten. Als Radfahrender erlebt dieser Typ Begegnungen mit Auto-
fahrern am zweitnegativsten. Dieser Typ (so auch der ablehnende Inaktive und der unzu-
friedene, kritische Wenigfahrer) beklagt am haufigsten die Beschaffenheit von Radwegen,
die Unebenheiten oder die Sichtbehinderungen auf Radwegen. Dieser Typ (so auch der
unzufriedene, kritische Wenigfahrer) beklagt am haufigsten das oft vorkommende, lange
Warten an Lichtsignalanlagen.

Der unzufriedene, kritische Wenigfahrer (Typ 5: 11,5 %/11,9 %)

Fiir diesen Radfahrertyp charakteristisch ist eine eher negative Bewertung des Radfahrens,
die jedoch nicht so negativ ausfallt wie die der Gruppe 2, in der es unter anderem noch
haufig die Einschatzung gibt, dass Radfahren eine korperlich anstrengende Sache sei. Beim
unzufriedenen, kritischen Wenigfahrer liegt diese Einschatzung relativ genau im Durch-
schnittsbereich. Die positiven Auswirkungen des Radfahrens auf die Gesundheit oder die
Umwelt werden hier am wenigsten von allen Typen wahrgenommen. Das Radfahren lang-
weilig ist, wird hier am starksten so gesehen. AuRerdem sind fiir diesen Typen die Ziele mit
dem Fahrrad am starksten nicht gut erreichbar.

In dieser Radfahrergruppe befindet sich ein gréRerer Anteil an Manner (57,1 %) als an
Frauen. Die Altersgruppe der ab 75-Jahrigen ist dort am drittstarksten vertreten (42,3 %).
Am hochsten ist hier der Anteil von Personen mit niedriger Schulbildung (61,1 %) und am
drittniedrigsten der Anteil von Personen mit héherer Schulbildung (17,7 %).

Der unzufriedene, kritische Wenigfahrer ist nicht interessiert an Theater-, Opern oder Kon-
zertbesuchen. Dieser Typ fahrt am wenigsten mit dem Auto/Motorrad herumfahren,
macht am wenigsten kurze Ausfliige, geht am wenigsten auf private Feiern oder Partys
und ist am wenigsten mit der Familie zusammen. Eher weniger fahrt dieser Typ mit dem
Fahrrad oder Elektrorad herum und unternimmt weniger langere Reisen. Selber Musik ma-
chen, Heimwerken und auch die Gartenarbeit gehort zum Freizeitrepertoire. Ein Muse-
umsbesuch oder Ausstellungen besuchen kann gelegentlich vorkommen, so auch die ein
oder andere sportliche Aktivitat.

Der unzufriedene, kritische Wenigfahrer ist am zweitwenigsten mindestens mehrmals mit
einem normalen Fahrrad pro Woche unterwegs (15,4 %). Bei diesem Typ kommt der
zweitgeringste Anteil an Personen vor, die mindestens mehrmals pro Woche selbst mit
dem Auto fahren (49,1 %). Dabei schatzt dieser Typ nicht unbedingt die nitzlichen Vorteile
des Autofahrens, sondern vielmehr den SpaR. ,Sportliches Autofahren” hat fiir diesen Ty-
pen einen relativ hohen Stellenwert.

Beim unzufriedenen, kritischen Wenigfahrer ist der zweitgeringste Anteil von Personen,
die seit Beginn der Pandemie haufiger mit dem Rad fahrt (9,2 %). In dieser Gruppe besteht
auch der zweitgeringste Anteil von Personen, die tiber eine Pkw-Fahrerlaubnis verfliigen
(70,9 %). In dieser Gruppe besteht auRerdem der deutlich groRte Anteil von Personen, die
nie mit dem Abo-Ticket im 6ffentlichen Nahverkehr unterwegs sind (62,9 %). In dieser
Gruppe verfiigen auch die wenigsten Personen iiber ein OPNV-Ticket (4,6 %).

Der unzufriedene, kritische Wenigfahrer erledigt alltagliche Aktivitaten (z. B. Einkaufen,
Verwandte, Bekannte, Freunde besuchen, Arztbesuch) am wenigsten haufig von allen Ty-
pen mit dem Rad. Von diesem Typ (wie auch vom ambivalenten Skeptiker) werden am
haufigsten VerstolRe beim Radfahren begangen. Radfahren unter Medikamenteneinfluss
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kommt hier am haufigsten vor (10,6 % in der Kategorie ,mehrmals”). Bei diesem Typ ist
der Anteil von Personen, die (iber mindestens einen Beinaheunfall berichten, deutlich am
geringsten (20 %).

Der unzufriedene, kritische Wenigfahrer (sowie auch der ambivalente Skeptiker) erlebt als
Radfahrender Aspekte der Regelung, der Orientierung und der Behinderung von allen Rad-
fahrertypen am negativsten. Dieser Typ (so auch der ablehnende Inaktive und der ambiva-
lente Skeptiker) beklagt am h&dufigsten die Beschaffenheit von Radwegen, die Unebenhei-
ten oder die Sichtbehinderungen auf Radwegen. Dieser Typ (so auch der ambivalente
Skeptiker) beklagt am haufigsten das oft vorkommende, lange Warten an Lichtsignalanla-
gen. Dieser Typ ist am wenigsten von allen Typen mit der ortlichen Verkehrsregelung und
der Gestaltung des Verkehrsraumes zufrieden. Bei der Beschreibung der Wohnumgebung
gibt dieser Typ am wenigsten , deutliche Héhenunterschiede” an (20,6 %). Bei diesem Typ
besteht mit deutlichem Abstand der groRte Anteil von Personen, die in landlichen Regio-
nen wohnen (72 %).

Der unzufriedene, kritische Wenigfahrer ist am zweitwenigsten von seinen Radfahrkompe-
tenzen Uberzeugt (Handlungskompetenzerwartung). Am zweitstarksten werden von die-
sem Typen auch die kognitiven Leistungsdefizite wahrgenommen. Der allgemeine Gesund-
heitszustand fallt bei diesem Typ am zweitnegativsten aus. In dieser Gruppe wird am we-
nigsten ein Beratungsgesprachs beim Arzt oder die Durchfiihrung eines freiwilligen Ge-
sundheitschecks durchgefiihrt (9,1 %).

Bei diesem Typ sind im Hinblick auf fast alle vorgeschlagenen MaRnahmen fiir Radfahrer
die geringsten Anteile derjenigen Personen zu finden, die diese fiir eher wichtig oder sehr
wichtig halten.

Der ablehnende Inaktive (Typ 2: 12,1 %/12 %)

Fir diesen Typ besteht die negativste Bewertung des Radfahrens unter den Radfahrern.
Nicht nur, dass Radfahren eher langweilig ist, es ist auch kdrperlich anstrengend, es ist fiir
Altere viel zu gefahrlich, und es bedeutet die Konfrontation mit riicksichtslosen Autofah-
rern und das Erleben von Stress. Dieser Typ ist auch am wenigsten davon (iberzeugt, dass
man in der Stadt mit dem Rad schneller zum Ziel kommt als mit dem Auto. Die Bewertung
des Autofahrens fallt jedoch nur schwach positiv aus.

In dieser Radfahrergruppe befindet sich ein geringfligig groBerer Anteil an Frauen (52,2 %)
als an Mannern. Die Altersgruppe der ab 75-Jahrigen ist dort deutlich am starksten vertre-
ten (53,8 %). Am zweithdchsten ist hier der Anteil von Personen mit niedriger Schulbildung
(59,2 %) und am niedrigsten der Anteil von Personen mit hoherer Schulbildung (14,7 %) zu
finden.

Im Hinblick auf Freizeitaktivitaten finden sich fiir diesen Typ geringe oder geringste Pro-
zente bei sportlichen Aktivitaten, korperliche Belastungen (z. B. Gartenarbeit, Tanzen) und
bei kulturellen Aktivitaten wie , Theater- oder Opernbesuche machen, klassische Konzerte
besuchen” oder ,,Museen/Ausstellungen besuchen”.

Der ablehnende Inaktive ist deutlich am wenigsten hdufig mindestens mehrmals mit einem
normalen Fahrrad pro Woche unterwegs (11,9 %). In dieser Gruppe ist der Anteil derjeni-
gen, die mindestens mehrmals pro Woche mit einem Fahrrad mit Elektromotor unterwegs
sind, ebenfalls am geringsten (2,7 %). Dieser Typ legt deutlich die wenigsten Kilometer mit
dem Fahrrad in sieben Tagen zuriick (0,5 % fahren 50 Kilometer und mehr). Bei diesem
Typ kommt der geringste Anteil von Personen vor, die seit Beginn der Pandemie haufiger
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mit dem Rad fahrt (6,5 %). Bei diesem Typ kommt auch der geringste Anteil an Personen
vor, die mindestens mehrmals pro Woche selbst mit dem Auto fahren (45,7 %). In dieser
Gruppe besteht auBerdem der geringste Anteil von Personen, die tiber eine Pkw-Fahrer-
laubnis verfiigen (70,1 %). Was den gefahrenen Fahrradtyp betrifft, so wird bei diesem Typ
mit deutlichem Abstand am haufigsten ein normales Fahrrad gefahren (91,8 %).

Der ablehnende Inaktive ist deutlich am wenigsten gewohnheitsmaRig mit dem Fahrrad
unterwegs. Dieser Typ erledigt alltdgliche Aktivitaten (z. B. Einkaufen, Verwandte, Be-
kannte, Freunde besuchen, Arztbesuch) am zweitwenigsten von allen Typen mit dem Rad.
Der grofRte Anteil von Personen, die angeben, nie einen Helm auf kurzen und langeren
Fahrten zu tragen, findet sich hier (59,8 % und 63,6 %). Dieser Typ erlebt als Radfahrender
Aspekte der Regelung, der Orientierung und der Behinderung von allen Radfahrertypen
am zweitnegativsten. Dieser Typ (so auch der unzufriedene, kritische Wenigfahrer und der
ambivalente Skeptiker) beklagt am haufigsten die Beschaffenheit von Radwegen, die Un-
ebenheiten oder die Sichtbehinderungen auf Radwegen. Bei der Beschreibung der Woh-
numgebung gibt dieser Typ am wenigsten von allen Typen ,attraktive Radstrecken”

(46,2 %) und ,sichere Radstrecken” (54,9 %) an. Bei diesem Typ besteht der zweitgroRte
Anteil von Personen, die in stadtischen Regionen wohnen (48,9 %).

Personen dieser Radfahrergruppe halten das Einrichten von Radschnellwegen am wenigs-
ten von allen Typen fiir wichtig.

Der ablehnende Inaktive ist am wenigsten von seinen Radfahrkompetenzen liberzeugt
(Handlungskompetenzerwartung). Am starksten werden von diesem Typ auch kognitive
Leistungsdefizite wahrgenommen. Der allgemeine Gesundheitszustand fallt bei diesem
Typ am negativsten aus. In dieser Gruppe wird am zweitwenigsten ein Beratungsgesprachs
beim Arzt oder die Durchfiihrung eines freiwilligen Gesundheitschecks durchgefiihrt

(9,2 %).

Das Ziel, in Zukunft hdufiger mit dem Fahrrad unterwegs zu sein oder an Radtouren teilzu-
nehmen, sowie die Absicht, weniger selbst Auto zu fahren, ist bei diesem Typ am
schwachsten ausgepragt. In Zukunft hdufiger den 6ffentlichen Nahverkehr zu nutzen, wird
hier jedoch am zweitstdrksten angegeben.

Biindelung der Radfahrertypen

Die drei Personenmerkmale ,, gewohnheitsmaRiges Radfahren”, ,,Haufigkeit des Radfah-
rens” und ,Radfahrertypen” lassen sich durch eine multiple Korrespondenzanalyse sehr
gut in einem zweidimensionalen Raum abbilden. Um zu einer solchen Darstellung zu ge-
langen, werden in der Korrespondenzanalyse die Abstdande zwischen allen Kategorien bzw.
Werte der verschiedenen Variablen berechnet. Dadurch werden die Zusammenhange zwi-
schen verschiedenen Variablen sichtbar gemacht und das wiederum auf der Ebene ihrer
Kategorien bzw. Werte. So wird zum Beispiel gezeigt, wie weit entfernt die sieben ver-
schiedenen Radfahrertypen von der Kategorie ,,(fast) taglich” der Variable ,,Haufigkeit des
Radfahrens” entfernt liegen und mit dieser Kategorie im Zusammenhang stehen. Die Kor-
respondenzanalyse ist ein exploratives Verfahren, das Zusammenhange auf der Grundlage
von Distanzberechnungen graphisch darstellt, sie jedoch nicht auf statistische Signifikanz
Uberpriift. Die signifikanten Unterschiede zwischen Radfahrertypen im Hinblick auf ver-
schiedene Personenmerkmale (so auch die Haufigkeit des Radfahrens und das gewohn-
heitsmaRige Radfahren) wurden in Kapitel 4.4.5.2 angegeben. Das heilit, je naher die
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Kategorien (dargestellt durch Punkte) der verschiedenen Variablen in Bild 22 zueinander
stehen (geringe Distanzen), umso starker haben sie miteinander zu tun.

Die gewahlte, zweidimensionale Darstellung erklart anndhernd 100 % der Gesamtvaria-
tion, was besagt, dass die zweidimensionale Abbildung der Daten angemessen ist. Es las-
sen sich die zwei Dimensionen , Exposition Radfahren und , Einstellungen zum Radfahren”
interpretieren. In dieser Darstellung sind drei Biindelungen von Radfahrertypen erkennbar
- die Gewohnheitsradfahrer, die Gelegenheitsradfahrer und die Seltenradfahrer (Bild 22):

(1) Gewohnheitsradfahrer: Dazu gehoren der lberzeugte Fahrradenthusiast, der Auto-
kritische, gefahrenbewusste Fahrradfreund und der Auto-affine, optimistische Aktive.
Die Gewohnheitsfahrer machen 44 % der Rad fahrenden Seniorinnen und Senioren

aus.

(2) Gelegenheitsfahrer: Dazu gehoren der uninteressierte Gelegenheitsfahrer, der unzu-
friedene, kritische Wenigfahrer und der ambivalente Skeptiker. Die Gelegenheitsfah-
rer machen ebenfalls 44 % der Rad fahrenden Seniorinnen und Senioren aus.

(3) Seltenradfahrer: Dazu gehort der ablehnende Inaktive, der 12 % der Rad fahrenden
Seniorinnen und Senioren ausmacht.

Wie Bild 22 zeigt, positioniert sich der ambivalente Skeptiker zwischen den gewohnheits-
maRigen Radfahrern und den beiden Gelegenheitsfahrern uninteressierter Gelegenheits-
fahrer und unzufriedener, kritischer Wenigfahrer. Wiirde der ambivalente Skeptiker seine
Skepsis verlieren kénnte dieser zum Gewohnheitsradfahrenden werden.

(fast) taglich e L
T Auto-affiner, optimistischer Aktive ° *
mehrmals pro Woche @ ° o Uberzeugter

% ° Fahrradenthusiast
°

E einmal pro Woche @ . Y ° Auto-kritischer,

© ambivalenter Skeptiker gefahrenbewusster

"'-6 mehrmals im Monat e o % Fahrradfreund

D(? uninteressierter Gelegenheitsfahrer @

p unzufriedener, kritischer Wenigfahrer

o

= ° )

(2}

(@) seltener @

& :

°
@ ablehnender Inaktiver
Radfahrertypen
1 ° Haufigkeit des Radfahrens
GewohnheitsmaRiges
Radfahren: stérker werdend von
° unten nach oben
- «— Einstellungzum Radfahren — +
Bild 22: Radfahrertypen und zwei Variablen zur Exposition des Radfahrens im zweidimensi-

onalen Raum (Ergebnis einer multiplen Korrespondenzanalyse).
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Wie aus Bild 22 weiterhin hervorgeht, liegen die lilafarbenen Punkte des gewohn-
heitsmaRigen Radfahrens (die Auspragungsstarke wird durch Werte von 5 — 20
angegeben) ndaher an den Radfahrertypen (rote Punkte) als die Punkte, die fiir
die allgemeine Haufigkeit des Radfahrens stehen (tlirkisfarben). Das heildt, das
gewohnheitsmaRiges Radfahren charakterisiert die Radfahrertypen besser als

die allgemein berichtete Haufigkeit des Radfahrens.

4.4.5.3 Nicht-Radfahrer

Die Nicht-Radfahrer (n = 507) unter den Seniorinnen und Senioren bilden eine Teilgruppe
der Gesamtstichprobe, die nur einen Teil der Fragen beantwortet hat. In diesem Kapitel
werden die Nicht-Radfahrer ndher beschrieben und mit den Radfahrern im Hinblick auf
verschiedene Personenmerkmale verglichen. Hierzu werden auch die Ergebnisse aus Kapi-
tel 4.4.2. herangezogen.

Alter und Geschlecht

Der Anteil der Frauen bei den Nicht-Radfahrern ist deutlich groRRer als bei den Radfahrern
(63,9 % vs. 45,7 %). Das Durchschnittsalter bei den Radfahrern ist niedriger als bei den
Nicht-Radfahrern (72,8 vs. 75,8 Jahre) (Kapitel 4.4.1).

Schulbildung

Der Anteil an Personen mit niedriger Schulbildung ist bei den Nicht-Radfahrern héher als
bei den Radfahrern (61,9 % vs. 52,3 %). Der Anteil an Personen mit héherer Schulbildung
ist bei den Radfahrern héher als bei den Nicht-Radfahrern (21,7 % vs. 15,9 %) (Chi? = 14,6;
df =2; p =.001; Cramer-V =.09).

Gesundheitseinschétzung:

Der Mehrheit der befragten Nicht-Radfahrer (53,6 %) geht es gesundheitlich eher schlecht,
schlecht oder sehr schlecht. Der entsprechende Anteil bei den Radfahrern liegt deutlich
darunter 19,1 % (Kapitel 4.4.2.1).

Freizeitverhalten

Radfahrer sind in ihrer Freizeit wesentlich aktiver als Nicht-Radfahrer (Tab. 1, Anhang 2).
Das betrifft kurze Ausfliige machen, langere Reisen unternehmen, Tanzen gehen, Sport
treiben, Sportveranstaltungen besuchen, Museen, Ausstellungen besuchen, Theater, Oper
oder klassische Konzerte besuchen, Gartenarbeit, Heimwerken oder soziales Engagement
zeigen. Es gibt nur eine Freizeitaktivitat, die die Nicht-Radfahrer signifikant haufiger ma-
chen als die Radfahrer, das ist Musik horen.

Pkw-Fiihrerscheinbesitz

Radfahrer verfligen wesentlich haufiger Gber einen Pkw-Fihrerschein (81,6 %) als Nicht-
Radfahrer (65,7 %) (Kapitel 4.4.3.1 und 4.4.3.2).

Verkehrsmittelverfiigbarkeit

Wie zu erwarten, verfligen Radfahrer wesentlich haufiger GUber ein normales Fahrrad als
Nicht-Radfahrer (74,3 % vs. 11 %). Immerhin sind 11 % der Nicht-Radfahrer grundsatzlich
in der Lage, ein normales Fahrrad zu nutzen (4.4.3.2). Uber ein Fahrrad mit Elektromotor
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verfiigen lediglich 0,2 % der Nicht-Radfahrer. Bei den Radfahrern sind es dagegen 35,4 %.
Uber ein Pkw (als Selbstfahrer) verfiigen die Radfahrer ebenfalls hiufiger als die Nicht-
Radfahrer (67,5 % vs. 57 %). Dagegen verfiigen Nicht-Radfahrer haufiger Gber ein Pkw zum
Mitfahren (69,6 % vs. 52,8 %).

Nutzung von Verkehrsmitteln

Radfahrer benutzen das Auto zum Selbstfahren haufiger als Nicht-Radfahrer. Umgekehrt
nutzen Nicht-Radfahrer das Auto zum Mitfahren haufiger als Radfahrer. Es haben sich
keine weiteren signifikanten Unterschiede in der Verkehrsmittelnutzung gezeigt (Kapitel
4.4.3.3).

Gesundbheitliche Griinde gegen das Radfahren

57,1 % der Befragten, die nie mit dem Fahrrad fahren, geben an, dass dafiir gesundheitli-
che Griinde verantwortlich sind (Kapitel 4.4.3.4).

Einstellungen zum Radfahren

Den Nicht-Radfahrern wurden lediglich die negativ formulierten Items vorgelegt (z. B. ,,Ich
finde Radfahren langweilig”), so dass sich der Vergleich zwischen Radfahrern und Nicht-
Radfahrern auf diese negativ formulierten Einstellungsitems bezieht.

Nicht-Radfahrer haben — wie zu erwarten - eine deutlich negativere Einstellung zum Rad-
fahren als Radfahrer (M = 23,30 vs. M = 31,37). Die Einstellungsitems wurden zuvor umge-
polt, das heil3t, je niedriger der Wert, desto negativer die Einstellung (T-Test: T =-31,17;

p <.001).

Einstellung zum Autofahren

(1) Positive Aussagen zum Autofahren: Nicht-Radfahrer haben signifikant etwas ho-
heren (positiveren) Einstellungswert als Radfahrer (M = 2,89 vs. M = 2,69) (T-Test:
T=6,95; p<.001).

(2) Negative Aussagen zum Autofahren: Radfahrer haben signifikant etwas hoheren
(negativeren) Einstellungswert als Nicht-Radfahrer (M = 32,07 vs. M = 29,62) (T-
Test: T=-8,97; p <.001).

(3) Faktor ,vielfaltiger Nutzen des Autos”: Nicht-Radfahrer sehen einen starkeren
vielfaltigen Nutzen des Autos als Radfahrer (M = 2,89 vs. M = 2,69) (T-Test:
T=7,50; p <.001).

(4) Faktor “sportlich fahren“: Nicht-Radfahrer und Radfahrer unterscheiden sich
nicht signifikant (M = 5,53 vs. M =5,37) (T-Test: T =7,50; p = .264).

(5) Faktor ,Nachteile des Autos“: Nicht-Radfahrer sehen deutlich weniger die Nach-
teile des Autofahrens als Radfahrer (M = 13,42 vs. M = 11,68) (T-Test: T=11,91;
p <.001); die Einstellungsitems wurden zuvor umgepolt, das heil’t, je niedriger
der Wert, desto starker werden die Nachteile des Autos gesehen.

(6) Faktor “Unfallrisiko und Stress”: Nicht-Radfahrer und Radfahrer unterscheiden
sich nicht signifikant (M = 5,96 vs. M = 5,85) (T-Test: T = 1,21; p = .226); die Ein-
stellungsitems wurden zuvor umgepolt, das heil’t, je niedriger der Wert, desto
starker wird das Unfallrisiko oder der Stress beim Autofahren gesehen.
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(7) Zentralitat der Einstellung zum Auto: Nicht-Radfahrer haben eine positivere Ein-
stellung zum Autofahren unter Berlicksichtigung der Zentralitat dieser Einstellung
als Radfahrer (M = 114,18 vs. M = 101,7) (T-Test: T = 6,559; p < .001).

(8) Bilanzwert Autofahren: Nicht-Radfahrer haben einen deutlich héheren Bilanzwert
Autofahren als Radfahrer (M = 0,71 vs. M = 0,25). Autofahren ist den Nicht-Rad-
fahrern wichtiger als den Radfahrern (T-Test: T = 11,15; p <.001).

Wahrnehmung der Radstrecken in der Wohnumgebung

Radfahrer nehmen haufiger sichere Radstrecken in ihrer Wohnumgebung wahr als Nicht-
Radfahrer (69,3 % vs. 43,3 %; Chi? = 107,97; df = 1; p < .001; Phi = .23); Radfahrer nehmen
haufiger attraktive Radstrecken in ihrer Wohnumgebung wahr als Nicht-Radfahrer (69 %
vs. 42,5 %; Chi2 = 111,44; df = 1; p < .001; Phi = .24). Im Hinblick auf die Wahrnehmung
deutlicher Héhenunterschiede besteht zwischen den Radfahrern und Nicht-Radfahrern
kein signifikanter Unterschied (28,8 % vs. 28,6 %).

Zukiinftiges Radfahren, Autofahren und die Nutzung des 6ffentlichen Nahverkehrs

Nicht-Radfahrer haben eine deutlich schwachere Absicht, in Zukunft haufiger Rad zu fah-
ren, als Radfahrer (M =1,13 vs. M = 2,38) (T-Test: T = -41,04; p < .001), eine deutliche ge-
ringere Absicht, in Zukunft weniger Auto zu fahren als Radfahrer (M = 1,49 vs. M = 2,05)
(T-Test: T=-13,95; p <.001) und eine leicht schwéachere Absicht in Zukunft hdufiger den
OPNV zu nutzen als Radfahrer (M = 1,73 vs. M = 1,84) (T-Test: T =-2,42; p < .05).

Kenntnis der Promillegrenze
Radfahrer kennen die korrekte Promillegrenze von 1,6 Promille deutlich haufiger als und

Nicht-Radfahrer (10,8 % vs. 3,6 %) (siehe Kapitel 4.4.2.27).

In Kapitel 4.4.6.2 wird im Rahmen der folgenden Modelltests gepriift, inwieweit verschie-
dene Personenmerkmale die Gruppenzugehdérigkeit zu den Radfahrern bzw. Nicht-Radfah-
rern erkldren kénnen.
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4.4.6 Modelltests

4.4.6.1 Komplexe Pfadmodelle

Im theoretischen Modell (Bild 6) dieser Studie wird das Verhalten von Radfahrern und
Radfahrerinnen unmittelbar durch unterschiedliche Erwartungen bzw. Einstellungen ge-
steuert (siehe Kapitel 4.1.1). Vergleichbare Modelle fanden in friiheren BASt-Studien bei
jingeren und alteren Pkw-Fahrern und Fahrerinnen (Holte, 2012, 2018a) und bei dlteren
FuRRgangern (Holte, 2021a) empirische Bestatigung. In dieser - wie auch in den vorange-
gangenen BASt-Studien SENIORLIFE und SENIORWALK — wurden zur Testung des theoreti-
schen Modells Pfadanalysen mit dem Strukturgleichungsprogramm MPlus 6.1.1 (Muthén
& Muthén, 2010) durchgefiihrt. Die Ergebnisse dieser Modelltests erlauben unter ande-
rem eine Beurteilung der Relevanz verkehrssicherheits- und mobilitatsrelevanter Einstel-
lungen als Grundlage fiir eine Aufteilung der Gesamtgruppe der Befragten in bestimmte
Radfahrertypen.

Es wurden Pfadmodelle mit drei unterschiedlichen ZielgroRen gepriift. Diese waren Rad-
fahren in der Zukunft, Radunfalle bzw. Beinaheunfalle und VerstoRRe. Fir jede ZielgroRRe
wurden wiederum drei Modelle geprift, die sich in der Operationalisierung von Erwartun-
gen bzw. Einstellungen unterschieden. Modell 1 enthielt sowohl den Bilanzwert ,Radfah-
ren“ als auch den Bilanzwert ,, Autofahren”, Modell 2 stattdessen den Gesamt-Bilanzwert
,Radfahren-Autofahren” und Modell 3 stattdessen eine Skala mit positiv formulierten Ein-
stellungsitems unter Beriicksichtigung der Zentralitat dieser Einstellung. Diese Konzepte
werden ausfihrlich in den Kapiteln 4.1.2 und 4.1.3 besprochen (siehe hierzu auch Tab.
20). Somit wurden insgesamt neun Pfadmodelle geprift. Die Ergebnisse der Pfadanalysen
fiir die neun Modellvarianten sind in Tabelle 42 zusammengefasst.

Insgesamt besteht eine gute oder sehr gute Anpassung der theoretischen Modelle an die
empirischen Daten. Der Quotient aus Chi?und Freiheitsgraden liegt bei sechs Modellen
deutlich unter 2 und in zwei Modellen zwischen 2 und 3. Nach Wheaton, Muthén, Alwin
und Summers (1977) kann sogar noch von einem giiltigen Modell gesprochen werden,
wenn ein Chi2-Wert fiinfmal so groR ist wie die Anzahl der Freiheitsgrade. Fiir die Interpre-
tation der Ergebnisse wurden aullerdem der ,,Root Mean Square Error of Approximation”
(RMSEA) und der ,,Comparative Fit-Index”“ (CFl) herangezogen. Die gesetzten Mindestan-
forderungen sind erfillt, wenn der CFl mindestens .95 betragt und der RMSEA nicht gro-
Rer als .05 ausfallt (Hu und Bentler, 1999; Browne & Cudeck, 1993). Wie aus Tabelle 42
hervorgeht, werden diese Mindestanforderungen deutlich erfillt. Beachtet werden muss
auch die Signifikanz der getesteten Modelle. Grundsatzlich wird ein Modell als passend
bezeichnet, wenn der Chi?>-Wert nicht signifikant ist (p > .05). Das ist fiir die Modelle der
ZielgriRe | ,,Radfahren in Zukunft” zwar nicht der Fall, jedoch ist zu berlicksichtigen, dass
dieser Studie eine grofRe Stichprobe zugrunde liegt. Bei groRen Stichproben kdnnen be-
reits kleinere Modellverletzungen leicht zu einem nicht gewlinschten signifikanten Ergeb-
nis fihren. Die bestehende Signifikanz dieser Modelle ist aufgrund der hohen CFI-Werte
und der kleinen RMSEA-Werte sowie des kleinen Quotienten aus Chi? und Freiheitsgraden
nicht von Bedeutung. Der Comparative Fit-Index und das RMSEA sind unabhangig von der
StichprobengréRe.

Die Starke des Effekts einer Einflussvariable (unabhdngige Variable) auf eine Kriteriumsva-
riable (abhangige Variable) wird durch die standardisierten Pfadkoeffizienten eines Mo-
dells angegeben. Nach Cohen (1988) liegt ein schwacher Effekt bei einem Koeffizienten
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kleiner als .10, ein mittelstarker Effekt liegt bei einem Koeffizienten zwischen .30 und .50

und ein starker Effekt bei einem Koeffizienten ab .50 vor. Ein weiteres Kriterium zur Beur-
teilung eines Modells ist der Anteil der Varianz einer jeden abhangigen Variable, der durch
die unabhangigen Variablen erklart wird. Je grofRer dieser Anteil, umso besser das Modell.

Ay L . Fron 2 .
Chi-Quad Freiheits 4 5 RVISEA | CFI VAin

Modelltest rat (x2) | grade (df) | df %

I. ZielgroRe: Radfahren in der Zukunft

Modell 1: Modell mit Bi-
lanzwert Radfahren und
Bilanzwert Autofahren
(Bild 23)

53,918 22 2,451 | .0002 | .027 | .994 53

Modell 2: Modell mit
Gesamt-Bilanzwert Rad- 34,913 15 2,327 | .0025 .026 .996 52
fahren-Autofahren

Modell 3: Modell mit
Einstellung zum Radfah- 38,293 18 2,127 | .0035 .024 .996 52
ren statt Bilanzwerte

1. ZielgroBe: Unfallbeteiligung und Beinaheunfall

Modell 1: Modell mit Bi-

4,8

lanzwert Radfahren und 48,895 27 1,811 | .0061 .020 .995 .
Bilanzwert Autofahren 61
Modell 2: Modell mit

_Bi R 5,2
Gesamt-Bilanzwert Rad 30,391 2 1,381 | 1093 | 014 | .998
fahren-Autofahren 5,9%
(Bild 24)
Modell 3: Modell mit 59
Einstellung zum Radfah- 35,573 24 1,482 | .0603 .015 .997 s ;3*

ren statt Bilanzwerte

11l. ZielgroBe: VerstoRRe

Modell 1: Modell mit Bi-
lanzwert Radfahren und 23,047 17 1,356 | .1477 | .013 .999 20
Bilanzwert Autofahren

Modell 2: Modell mit
Gesamt-Bilanzwert Rad- 15,5 13 1,192 | .2772 .010 .999 19
fahren-Autofahren

Modell 3: Modell mit
Einstellung zum Radfah-
ren statt Bilanzwerte
(Bild 25)

14,885 13 1,145 | .3146 | .008 | 1.00 18

Tabelle 42: Ergebnisse von neun Modelltests: VA steht fir ,,erklarte Varianz”. Das Zei-
chen ,,*“ gibt die Varianzaufklarung fir die Beinaheunfille an. Der Wert
ohne Stern im gleichen Kastchen zeigt die Varianzaufklarung fur die berich-
teten Radunfalle.

Allen Pfadanalysen gingen Analysen der Multikollinearitat voraus, mit der bestimmt
wurde, inwieweit hohe Zusammenhange zwischen den unabhangigen Variablen bestehen,
die einen Einfluss auf eine abhangige Variable ausiiben. Unabhangige Variablen, die zu
hoch miteinander korrelieren, sollten nicht in einem gemeinsamen Modell vorkommen, da
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andernfalls statistische Probleme auftreten kénnen, wenn zwei Variablen quasi das glei-
che messen (siehe Kapitel 4.3.3). Die unabhéngigen Variablen der verschiedenen Modelle
in dieser Studie sind nach den Multikollinearitidtsanalysen fiir eine Verwendung in allen
Modelltests geeignet. Zum Beispiel liegen die VIF-Werte zwischen 1,10 und 4,1 bei Wahl
der abhédngigen Variable ,,Radfahren in der Zukunft”, also unter der zu beachtenden
Grenze von 10. Das ware allerdings dann nicht der Fall, wenn sowohl der Gesamt-Bilanz-
wert Radfahren-Autofahren als auch die beiden Einzelbilanzwerte Radfahren und Autofah-
ren gemeinsam in einem Modell auftreten wiirden. Dies kommt jedoch nicht vor.

I. ZielgroBe: Radfahren in der Zukunft

Wie Tabelle 42 zeigt, wird in allen drei Modellen etwa gleich viel Varianz erklart. Bei Mo-
dell 1 mit dem Bilanzwert Radfahren und dem Bilanzwert Autofahren liegt diese bei 52 %,
bei den zwei anderen Modellen bei 53 %. Unterschiede zwischen den Modellen zeigen
sich jedoch in der Starke der direkten Effekte und der Gesamteffekte der Einflussfaktoren.
Der Gesamteffekt eines Einflussfaktors setzt sich zusammen aus einem direkten und indi-
rekten Effekt dieses Faktors auf eine abhangige Variable (z. B. Radfahren in der Zukunft).
Die direkten Effekte auf die jeweiligen Variablen der Modelle sind sowohl in Tabelle 43 als
auch in Bild 23 aufgefiihrt, die Gesamteffekte auf die ZielgroRe ,,Radfahren in der Zukunft”
in Tabelle 44.

Direkte Effekte

In Tabelle 43 sind fiur drei unterschiedliche Pfadmodelle die direkten Effekte der Einfluss-
variablen auf verschiede Konstrukte insbesondere auf die ZielgréRe ,Zukinftiges Radfah-
ren” aufgefiihrt. Die Ergebnisse werden nachfolgend erldutert.

Alltagliche Aktivititen

Wie Tabelle 43 zeigt, geht der starkste direkte Einfluss auf die alltdglichen Aktivitaten, die
mit dem Rad erledigt werden, von der Auspragung der positiven Einstellung zum Radfah-
ren (unter Beriicksichtigung der Zentralitat dieser Einstellung) in Modell 3 aus (.46). Je
starker (positiver) diese Einstellung ausgepragt ist, umso haufiger werden alltagliche Akti-
vitdten mit dem Rad erledigt. Dies ist ein anndhernd starker Effekt. Der Effekt des Gesamt-
Bilanzwertes in Modell 2 liegt mit .30 etwas darunter, aber immer noch mit einer mittle-
ren Einflussstarke. Der Bilanzwert Radfahren in Modell 1 kommt auf einen schwachen bis
mittleren Effekt von .22. Der Bilanzwert Autofahren hat ebenfalls einen schwachen bis
mittleren Einfluss (-.25) auf die alltdglichen Aktivitaten. Je groBer dieser Bilanzwert ist,
umso weniger haufig werden alltagliche Aktivitaten mit dem Rad erledigt.

Gewohnheit Exposition

Den starksten direkten Einfluss auf das gewohnheitsmaRige Radfahren hat wiede-
rum die positive Einstellung zum Radfahren (unter Berlicksichtigung der Zentrali-
tat dieser Einstellung) in Modell 3 (.57). Dies ist ein deutlich starker Effekt. Je star-
ker diese Einstellung ausgepragt ist, umso haufiger sind Personen mit dem Rad
unterwegs. Der Bilanzwert Radfahren in Modell 1 hat ebenfalls einen starken Ef-
fekt von .53.
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Direkte Effekte Alltagli- Gewohn- Gewohn- Haufig- Zukiinftig | Zukiinfti-
(1) Modell 1 che Akti- heit: Ex- | heit: keit Au- weniger ges Rad-
(2) Modell 2 vitdten position schnell tofahren Autofah- fahren
(3) Modell 3 Rad fah- ren
ren
Alltagliche Akti- 1)/ 1)/ (1)/ (1) .12 (1)/
vitdten (2)/ (2)/ (2)/ (2) .14 (2)/
(3)/ (3)/ (3)-.17* | (3).13 (3)/
Gewohnheit Ex- | (1).28 (2)/ (2)/ (1) .11 (1) .41
position (2) .28 (2)/ (2) .24 (2)/ (2) .39
(3) .16 (3)/ (3)/ (3)/ (3) 36
Gewohnheit, (1) -.15 (1) .17 1)/ 1)/ (1) .11
schnell Rad zu (2)-.14 (2) .22 (2) .08 (2)/ (2) .10
fahren (3)-.14 (3) .17 (3) .08 (3) .08 (3) .10
Handlungskom- | (1) .09 (1) .14 (1) .35 (1) .07 (2)/ (2)/
petenzerwar- (2) .08 (2).17 (2) .42 (2) .11 (2)/ (2) .06
tung (3)/ (3).11 (3) .37 (3) .11 (3)/ (3) .05
Bilanzwert (1) .20 (1) .53 (1) .19 1)/ 1)/ 1)/
Radfahren (2)// (2)// (2)// (2)// (2)// (2)//
(3)// (3)// (3)// (3)// (3)// (3)//
Bilanzwert Auto- | (1) -.22 (1)-.14 (1)-.11 (1) .42 (1)-.32 (1) -.07
fahren (2)// (2)// (2)// (2)// (2)// (2)//
(3)// (3)// (3)// (3)// (3)// (3)//
Gesamt-Bilanz- | (1) // (1)// (1) // (1) // (1) // (1) //
wert (2) .30 (2) .38 (2) .13 (2)-.52 (2) .31 (2)/
(3)// (3)// (3)// (3)// (3)// (3)//
Zentrale Einstel- | (1) // (1)// (1// (1) // (1)// (1)//
lung zum Rad- (2)// (2)// (2)// (2)// (2)// (2)//
fahren (3) .46 (3) .57 (3) .21 (3)/ (3) .24 (3) .08
Wahrgenom- 1)/ (1)/ (1) .31 (1)/ 1)/ (1)/
mene Leistungs- | (2)/ (2)-.12 (2) .28 (2)/ (2) .12 (2)/
defizite (3)/ (3)-.07 (3) .30 (3)/ (3).13 (3)/
Gesundheitsein- | (1)/ (1) / (2)/ (1) .18 (2)/ (1) .19
schatzung (2) .05 (2) .16 (2)/ (2) .21 (2)/ (2) .18
(3)/ (3)/ (3)/ (3).19 (3)/ (3).16
Alter 1)/ 1)/ (1) -.07 (1)-.21 1)/ (1) -.06
(2)/ (2)/ (2)-11 (2)-.17 (2)/ (2)/
(3)/ (3)/ (3)-.11 (3)-.22 (3)/ (3) -.06
Haufigkeit des (2)/ (1) .08 (1) .15 (1).21 (2)/
Autofahrens (2)/ (2)/ (2)/ (2) .21 (2)/
(3)-17* 1 (3)/ (3)/ (3).05 (3)/
Zukinftig weni- (2)/ (1)/ (2)/ (2)/ (1) .30
ger Auto fahren (2) .08 (2)/ (2)/ (2)/ (2) .33
(3)/ (3)/ (3)/ (3)/ (3) .32

Tabelle 43: Modelle 1-3 zur ZielgréRe I ,,Rad- und Autofahren in der Zukunft”. Bei einem

Wert mit einem ,*“ handelt es sich um eine Korrelation. Das Zeichen ,/“ be-
deutet, es besteht kein signifikanter Effekt. Das Zeichen ,,//“ bedeutet, dass
das entsprechende Merkmal nicht Bestandteil des Modells ist.

Der Effekt des Gesamt-Bilanzwertes in Modell 2 liegt mit .38, einer mittleren Ein-
flussstarke, etwas darunter. Der Bilanzwert Autofahren im Modell 1 hat einen

schwachen Einfluss (-.14) auf das gewohnheitsmaRige Radfahren. Je groRer dieser
Bilanzwert ist, umso weniger haufig sind Personen mit dem Rad unterwegs. Eben-
falls schwache direkte Effekte auf das gewohnheitsmafRige Radfahren gehen von
der Handlungskompetenzerwartung in allen drei Modellen aus (.14, .17 und .11)
sowie von den wahrgenommenen Leistungsdefiziten in den Modellen 2 und 3
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(-.12 und -.07). Ein schwacher direkter Effekt der Gesundheitseinschatzung zeigt
sich in Modell 2 (.16).

Gewohnheit, schnell Rad zu fahren

Der starkste direkte Einfluss auf die Gewohnheit, schnell mit dem Rad unterwegs
zu sein (Tab. 43), ist nicht bei der Einstellung zum Radfahren oder bei den Bilanz-
werten zu finden, sondern bei der Handlungskompetenzerwartung in allen drei
Modellen (.35, .42, .37). Je starker die Erwartung ausgepragt ist, fahig zu sein, si-
cher und schnell mit dem Rad fahren zu kdnnen, umso starker ist auch die Ge-
wohnheit der Befragten, schnell mit dem Rad unterwegs zu sein. Die Einfluss-
starke liegt im mittleren Bereich. Im Modell 2, in dem der Gesamt-Bilanzwert ein-
gebunden ist, fallt die Handlungskompetenzerwartung am starksten aus. Ebenfalls
mittelstarke direkte Effekte auf die Gewohnheit, schnell Rad zu fahren, geht von
den wahrgenommenen Leistungsdefiziten in allen drei Modellen aus (.31, .28 und
.30). Allerdings ist die Richtung dieses Einflusses nicht zu erklaren. Je starker diese
Leistungsdefizite wahrgenommen werden, umso eher besteht die Gewohnheit,
schnell mit dem Rad zu fahren. Bei diesen Leistungsdefiziten handelt es sich um
die Wahrnehmung kognitiver (z. B. Konzentrationsfahigkeit) und korperlicher Leis-
tungseinschrankungen (z. B. Blendempfindlichkeit) im Unterschied zum Konzept
der Handlungskompetenzerwartung, bei der es um die Erwartung bestimmter
Verhaltensweisen beim Radfahren geht. Allerdings liegt der Gesamteffekt der
wahrgenommenen Leistungsdefizite auf die Gewohnheit schnell zu fahren, bei un-
bedeutsamen .021 und weicht erheblich von dem direkten Effekt ab (.31). Das
kommt daher, dass der indirekte Effekt der wahrgenommenen Leistungsdefizite
auf das gewohnte Schnellfahren negativ ist (-.25). Das bedeutet, dass Personen
dann nicht schnell Radfahren, wenn die wahrgenommenen Leistungsdefizite stark
wahrgenommen werden und diese gleichzeitig dazu fiihren, dass die Handlungs-
kompetenzerwartung sich deutlich verringert. Wenn die wahrgenommenen Leis-
tungsdefizite sich nicht auf die Handlungskompetenzerwartung auswirken, wird
eher schnell gefahren. Denkbar ist, dass in diesem Fall die Leistungsdefizite zwar
wahrgenommen, aber nicht akzeptiert werden (vgl. Kapitel 3), und dass die be-
treffenden Personen, sich beweisen mdchten, dass sie noch immer in der Lage
sind, schnell Rad zu fahren. Fir die Bestatigung einer solche Annahme liegen bis-
lang keine Erkenntnisse vor.

Haufigkeit des Autofahrens (Exposition Autofahren)

Den starksten direkten Einfluss auf die Haufigkeit des Autofahrens hat der Ge-
samt-Bilanzwert in Modell 2 (-.52). Dies ist ein starker Effekt. Je kleiner dieser Bi-
lanzwert ist, umso haufiger wird Auto gefahren. Der Effekt des Bilanzwertes Auto-
fahren in Modell 1 liegt etwas darunter (.42). Je groRRer dieser Bilanzwert ist, umso
haufiger wird Auto gefahren. Von der Gesundheitseinschatzung und dem Alter ge-
hen in allen drei Modellen schwache direkte Effekte aus. Je gestinder sich Perso-
nen einschatzen und je jlnger die befragte Person, umso haufiger wird Auto ge-
fahren (Tab. 43).

Zukiinftig weniger Auto fahren

Die starksten direkten Effekte auf die berichtete Absicht, in Zukunft weniger Auto
zu fahren, haben der Bilanzwert Autofahren in Modell 1 (-.32) und der Gesamt-
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Bilanzwert in Modell 2 (.31). Je geringer der Bilanzwert Autofahren und je héher
der Gesamt-Bilanzwert ausfallen, umso starker ist die Absicht, in Zukunft weniger
selbst Auto zu fahren. Schwache Effekte gehen in allen drei Modellen von der
Haufigkeit des Autofahrens aus. Je haufiger insgesamt die Befragten mit dem Auto
unterwegs sind, umso eher besteht die Absicht, in Zukunft weniger Auto zu fah-
ren. Dies ist ein interessantes Ergebnis, da hier zu vermuten ist, dass ein Teil der
befragten Autofahrer sich durchaus kritisch mit der Frage beschaftigen, ob das
haufige Autofahren wirklich notwendig ist (Tab. 43).

ZielgroRe: Zukiinftig Rad fahren

Der deutlich starkste direkte Effekt auf die Absicht, in Zukunft haufiger mit dem
Rad zu fahren, geht von der Gewohnheit des Radfahrens aus. Dieser Effekt mittle-
rer Starke zeigt sich in allen drei Modellen (.41, .39 und .36). Je haufiger Personen
gewohnt sind, mit dem Rad zu fahren, umso starker die Absicht, dies in Zukunft
haufiger zu machen. Ein ebenfalls mittlerer Effekt in allen drei Modellen zeigt sich
fiir die Absicht der Befragten, in Zukunft weniger mit dem Auto zu fahren (.30, .33
und .32). Das heildt, je starker die Absicht der Befragten ist, in Zukunft weniger mit
dem Auto zu fahren, umso starker besteht die Absicht, zukinftig mehr mit dem
Rad unterwegs zu sein. Die Gesundheitseinschatzung {ibt in allen drei Modellen
einen schwachen direkten Effekt auf das zukiinftige Radfahren aus (.19, .18 und
.16). Je gesiinder sich die Befragten einschatzen, umso starker die Absicht zukinf-
tig hdufiger Rad zu fahren (Tab. 43).

Zusammenfassung der Modelle zur ZielgroBe ,, Radfahren in Zukunft” — direkte Effekte

Die Varianzaufklarung fir das zuklinftige Radfahren fallt mit 53 % in Modell 1 und
52 % in den Modellen 2 und 3 relativ hoch aus. Das zukilinftige Radfahren wird di-
rekt am starksten durch die Gewohnheit des Radfahrens erklart. Die Gewohnheit
wiederum wird am besten durch die Einstellung zum Radfahren (unter Berticksich-
tigung der Zentralitat dieser Einstellung) in Modell 3 (.57) erklart. Der Bilanzwert
Radfahren in Modell 1 hat ebenfalls einen starken Effekt von .53. Eine mittlere
Einflussstarke besitzt der Gesamt-Bilanzwertes in Modell 2 (.38). Der starkste di-
rekte Einfluss auf die alltaglichen Aktivitaten, die mit dem Rad erledigt werden,
geht wiederum von der Einstellung zum Radfahren (unter Beriicksichtigung der
Zentralitat dieser Einstellung) in Modell 3 aus (.46). Der Effekt des Gesamt-Bilanz-
wertes in Modell 2 liegt mit .30 etwas darunter. Der Bilanzwert Radfahren in Mo-
dell 1 kommt auf einen schwachen bis mittleren Effekt von .22, wie auch der Bi-
lanzwert Autofahren (-.25). Die Gewohnheit, mit dem Rad schnell unterwegs zu
sein, wird in allen drei Modellen am besten durch die Handlungskompetenzerwar-
tung (.35, .42, .37) erklart. Die Einflussstarke liegt im mittleren Bereich. Das Ziel,
weniger Auto zu fahren, erklart am besten der Bilanzwert Autofahren in Modell 1
(-.32). Wie bereits erwdhnt, werden an dieser Stelle lediglich die direkten Effekte
berlicksichtigt. Die Gesamteffekte der Einflussfaktoren werden in Tabelle 44 auf-
gefiihrt.
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Gesundheitseinschatzung 18, Exposition

Alter 2L, | Autofahren 359%

er

-.32 H.n
Alitagliche 12 | Zukiinftig 15%
Handlungs- h Aktivitaten [ weniger
/< kompetenz- ! 25% %5/ | Auto fahren
erwartung 57, T.zs 9 l.30
& !
- 5 Gewohnheit 41 | Zukunftiges
2 - Exposition T | Radfahren
Wahrgenommene Bilanzwert 54% 53%
> Leistungsdefizite Radfahren W
17% =27 43% T.17 =
t / T"ZS Gewohnheit :
12 - 3 schnell
: Bilanzwert Radfahren -«
N 15
2 Autofahren 17%
Alter R

f b 5%
9 d .31 T

-.36 I».36

25

Gesundheits-
einschatzung

.19

42 Chi-Quadrat= 53,918

df= 22
p=.0002
RMSEA=.027
CFI=.994

Bild 23: Modell I1: Rad- und Autofahren in Zukunft mit dem Bilanzwert Radfahren und
dem Bilanzwert Autofahren (siehe auch Modell 1.1 in Tab. 42). Die Pfeile zeigen
signifikante, direkte Effekte an (Pfadkoeffizienten mit jeweils einem p < .05). Die
Zahl in den Kastchen gibt den Anteil erklarter Varianz fur das entsprechende
Merkmal an. Effekte zwischen -.10 und .10 sind der Ubersicht wegen nicht einge-
zeichnet. Sie sind in der nachfolgenden Legende aufgefiihrt.

Legende:

: Effekt Bilanzwert Autofahren auf zukiinftiges Radfahren: -.07
: Effekt Alter auf zukiinftiges Radfahren: -.06
: Effekt Exposition Autofahren auf Gewohnheit Exposition: .08
: Effekt Alter auf Gewohnheit, schnell fahren: -.07
: Effekt Exposition Autofahren auf Bilanzwert Radfahren: .09
Effekt Alter auf Bilanzwert Radfahren: .08
g: Effekt Alter auf Bilanzwert Autofahren: -.06
h: Effekt Handlungskompetenzerwartung auf Exposition Autofahren: .07
i: Effekt Handlungskompetenzerwartung auf alltdgliche Aktivitdten mit dem Rad
erledigen: .09

S Do o0 oTow
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Gesamteffekte

In Tabelle 44 sind fir drei unterschiedliche Pfadmodelle die Gesamteffekte der Einflussva-
riablen auf die ZielgroRe ,Zukiinftiges Radfahren” aufgefiihrt. Der Gesamteffekt setzt sich
aus einem direkten und einem indirekten Effekt zusammen. Zum Vergleich wurden die di-
rekten Effekte in dieser Tabelle noch einmal aufgefiihrt. Die Ergebnisse werden nachfol-
gend erldutert.

Gesamteffekte und direkte Effekte Zukiinftiges Rad- Zukiinftiges Rad-
(1) Modell 1 fahren fahren
(2) Modell 2
(3) Modell 3 (direkter Effekt) (Gesamteffekt)
Alltagliche Aktivitaten 1)/ (1) .04*
(2)/ (2) .04*
(3)/ (3) .04*
Gewohnheit Radfahren (1) .41 (1) .46
(2) .39 (2) .41
(3) .36 (3) .36
Gewohnbheit, schnell Rad zu fahren (1) .11 (1) .18
(2).10 (2) .19
(3).10 (3).19
Handlungskompetenzerwartung (1)/ (1) .21*
(2) .06 (2) .25
(3) .05 (3) .25
Bilanzwert Radfahren (1) / (1) .28*
(2)// (2)//
(3)// (3)//
Bilanzwert Autofahren (1) -.07 (1) -.27
(2)// (2)//
(3)// (3)//
Gesamt-Bilanzwert (1) // (1) //
(2)/ (2) .30
(3)// (3)//
Zentrale Einstellung zum Radfahren (1) // (1) //
(2)// (2)//
(3).08 (3) .43
Wahrgenommene Leistungsdefizite (1) / (1) -.10*
(2)/ (2) -.14*
(3)/ (3)-.14*
Gesundheitseinschadtzung (1) .19 (1) .37
(2).18 (2) .38
(3).16 (3) .39
Alter (1) -.06 (1) -.09
(2)/ (2) -.05*
(3)-.06 (3) -.04*
Haufigkeit des Autofahrens (1) / (1) .15*
(2)/ (2) .07*
(3)/ (3).02*
Zukiinftig weniger Auto fahren (1) .30 (1) .30
(2).33 (2) .33
(3).32 (3) .32

Tabelle 44: Modelle 1-3 zur ZielgréBe | ,,Rad- und Autofahren in der Zukunft” — Ge-
samteffekte und direkte Effekte: Bei einem Wert mit einem ,*“ handelt
es sich um den ausschlieRlichen Einfluss eines indirekten Effekts. Das Zei-
chen ,/“ bedeutet, es besteht kein signifikanter Effekt. Das Zeichen ,,//“
bedeutet, dass das entsprechende Merkmal nicht Bestandteil des Mo-
dells ist.
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ZielgroBe: Zukiinftig Rad fahren - Gesamteffekte

Der deutlich starkste Gesamteffekt auf die Absicht, in Zukunft haufiger mit dem Rad zu
fahren, geht vom gewohnheitsmaRigen Radfahren (.46) in Modell 1 aus. Dies ist ein anna-
hernd starker Effekt. Die Werte des Effekts fiir die Gewohnheit Radfahren in den beiden
Gbrigen Modellen liegen etwas darunter und sind als mittelstark einzustufen. Je haufiger
Personen gewohnt sind, mit dem Rad zu fahren, umso starker die Absicht, dies in Zukunft
haufiger zu machen. Der zweitstarkste Gesamteffekt besteht fiir die zentrale Einstellung in
Modell 3 (.43). Der Effekte des Bilanzwertes Radfahren (Modell 1) und der des Gesamt-Bi-
lanzwertes (Modell 2) liegen deutlich darunter, jedoch immer noch mit einer mittleren
Starke. Hier zeigt sich ein deutlicher Unterschied zwischen dem direkten Effekt und dem
Gesamteffekt. Der direkte Effekt fur die zentrale Einstellung zum Radfahren betragt ledig-
lich .08 (siehe Tab. 44), der Gesamteffekt dagegen .43. Ein ebenfalls mittlerer Effekt in al-
len drei Modellen zeigt sich fur die Gesundheitseinschatzung. Die direkten Effekte dieses
Merkmals sind dagegen nur schwach ausgepragt. Je gesiinder sich die Befragten einschat-
zen, umso starker die Absicht, in Zukunft haufiger Rad zu fahren. Fir die Absicht der Be-
fragten, in Zukunft weniger mit dem Auto zu fahren, entspricht der Gesamteffekt dem di-
rekten Effekt auf die Absicht, in Zukunft haufiger Rad zu fahren, und besitzt eine mittlere
Starke in allen drei Modellen. Je starker die Absicht der Befragten ist, in Zukunft weniger
mit dem Auto zu fahren, umso starker besteht die Absicht zukiinftig mehr mit dem Rad
unterwegs zu sein. Die Handlungskompetenzerwartung tbt in allen drei Modellen einen
schwachen bis mittelstarken Effekt auf das zukiinftige Radfahren aus. Direkte Effekte sind
dagegen nur sehr schwach bis gar nicht vorhanden. Je starker die Handlungskompetenzer-
wartung ausgepragt ist, umso haufiger wird in Zukunft Rad gefahren. Die Wahrnehmung
der Leistungsdefizite (ibt in allen drei Modellen einen schwachen Effekt auf das zukiinftige
Radfahren aus. Direkte Effekte gibt es keine. Je starker die auf das Radfahren bezogenen
Leistungsdefizite wahrgenommen werden, umso weniger wird in Zukunft Rad gefahren
(Tab. 44).

Il. ZielgroBen: Beteiligung an einem Radunfall bzw. Beinaheunfall und Begehen von
VerstoRRen

Fir jede dieser ZielgréRen wurden wieder drei unterschiedliche Modelle geprift (Tab. 45).
Modell 1 enthielt sowohl den Bilanzwert Radfahren als auch den Bilanzwert Autofahren,
Modell 2 beriicksichtigt stattdessen den Gesamt-Bilanzwert Radfahren-Autofahren und
Modell 3 berlicksichtigt stattdessen eine Skala mit positiv formulierten Einstellungsitems
unter Bericksichtigung der Zentralitat dieser Einstellung. Im Unterschied zur vorangegan-
genen Tabelle mit der ZielgréRe ,,zuklinftiges Radfahren” werden die Pfadkoeffizienten fiir
zwei Pfadmodelle (Bild 24 und Bild 25) aus Ubersichtsgriinden in einer Tabelle zusammen-
gefasst. Als abhdngige Variablen werden in diesem Fall lediglich die drei ZielgroRen Bei-
nahe-Radunfall, Radunfall und VerstéRe aufgefiihrt. Die Gibrigen Variablen ,alltagliche Ak-
tivitat“, ,Gewohnheit Radfahren”, ,,Gewohnheit, schnell Rad zu fahren“ wurde hier nicht
als abhangige Variablen beriicksichtigt, da die entsprechenden Pfadkoeffizienten nicht we-
sentlich von denen der drei Modelle mit der ZielgréRe ,zukiinftiges Radfahren” abwei-
chen. Da die beiden Variablen ,Haufigkeit des Autofahrens” und ,,Zukiinftig weniger Auto
fahren” bei diesen ZielgrofRen keine Rolle spielen, wurden sie aus den Analysen herausge-
nommen. Die Gesamteffekte der einzelnen Einflussvariablen sind in Tabelle 46 und die di-
rekten Effekte dieser Variablen sowohl in Tabelle 45 als auch in den beiden Bildern 24 und
25 aufgefihrt.
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Wie aus Tabelle 42 hervorgeht, wird in allen drei Modellen mit der ZielgroRe ,,Radunfall
bzw. Beinaheunfalle” etwa gleich viel Varianz erklart. Bei Modell 1 mit sowohl dem Bilanz-
wert Radfahren als auch dem Bilanzwert Autofahren liegt die Varianzaufklarung fiir die
Beinahe-Radunfalle bei 6,1 %, fur die Radunfalle bei 4,8 %. Beim Modell 2 mit dem Ge-
samt-Bilanzwert Radfahren-Autofahren liegt die Varianzaufklarung fir die Beinahe-Radun-
falle bei 5,9 %, fur die Radunfalle bei 5,2 %. Beim Modell 3 mit der zentralen Einstellung
zum Radfahren liegt die Varianzaufklarung fiir die Beinahe-Radunfalle bei 5,5 %, flr die
Radunfalle bei 5,2 %.

Tabelle 42 zeigt ebenfalls, dass fir alle drei Modelle mit der ZielgréRe VerstoRe etwa
gleich viel Varianz erklart wird. Beim Modell 1 mit sowohl dem Bilanzwert Radfahren als
auch dem Bilanzwert Autofahren betragt sie 20 %, beim Modell 2 mit dem Gesamt-Bilanz-
wert Radfahren-Autofahren 19 % und beim Modell 3 mit der zentralen Einstellung zum
Radfahren bei 18 %.

Direkte Effekte

In Tabelle 45 sind fir drei unterschiedliche Pfadmodelle die direkten Effekte der Einfluss-
variablen auf verschiede ZielgroRen , Beinaheunfall mit dem Rad*, ,,Radunfall“ und ,Ver-
stoRe” aufgefiihrt. Die Ergebnisse werden nachfolgend erldutert.

ZielgroRe: Beinaheunfille mit dem Rad — direkte Effekte

Den starksten direkten Einfluss auf das Erleben mindestens eines Beinaheunfalls mit dem
Rad hat in allen drei Modellen das personliche Sicherheitsengagement. Je mehr persénli-
che MalRnahmen zur Verbesserung der passiven und aktiven Sicherheit umgesetzt wer-
den, umso wahrscheinlicher ist das Erleben eines Beinaheunfalls mit dem Rad. Dieser eher
schwache Effekt konnte damit zu erklaren sein, dass die personlichen MaRnahmen das
subjektive Sicherheitsempfinden erh6hen und damit die Bereitschaft steigt, schneller oder
riskanter zu fahren. Einen Beleg fiir diese Erklarung kann diese Studie jedoch nicht vorle-
gen. Ein ebenfalls schwacher direkter Effekt geht von den alltdglichen Aktivitaten in allen
drei Modellen aus. Je haufiger alltagliche Aktivitaten mit dem Rad unternommen werden,
umso wahrscheinlicher ist das Erleben eines Beinaheunfalls. Die (ibrigen EinflussgréRen
zeigen entweder keinen oder nur einen unbedeutenden direkten Effekt auf das Erleben
eines eigenen Beinaheunfalls (Bild 24).

ZielgroBe: Radunfille — direkte Effekte

Den starksten direkten Einfluss auf das Erleben mindestens eines Radunfalls hat in allen
drei Modellen der berichtete Beinaheunfall. Wird ein Beinaheunfall berichtet, erh6ht sich
die Wahrscheinlichkeit eines Radunfalls. Dieser Effekt ist jedoch als schwach einzustufen.
Die Ubrigen EinflussgroRen zeigen entweder keinen oder nur einen sehr schwachen direk-
ten Effekt auf das Erleben eines eigenen Radunfalls (Bild 24).
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Direkte Effekte Beinaheun- | Radunfall VerstoRe
(1) Modell 1 fall mit dem
(2) Modell 2 Rad
(3) Modell 3
Beinaheunfall (1) .20 (1) //
(2).21 (2)//
(3).20 (3)//
Alltagliche Aktivitaten (1) .14 1)/ 1)/
(2).13 (2)/ (2)/
(3).12 (3)/ (3)/
Gewohnheit Exposition 1)/ (1) .10 (1) .12
2)/ (2) .07 (2) .10
(3)/ (3) .06 (3) .07
Gewohnheit, schnell Rad zu fahren (1) -.06 (2)/ (1) .32
(2) -.07 (2)/ (2) .32
(3) -.07 (3)/ (3) .32
Handlungskompetenzerwartung (2)/ (1) -.08 (1) .25
2)/ (2)-.08 (2) .22
(3)/ (3)-.09 (3) .23
Bilanzwert Radfahren (1) -.08 1)/ (1)-.22
(2)// (2)// (2)//
(3)// (3)// (3)//
Bilanzwert Autofahren (1) .07 (2)/ (2)/
(2)// (2)// (2)//
(3)// (3)// (3)//
Gesamt-Bilanzwert (1) // (1) // (1) //
(2)-.11 (2) .07 (2)-.14
(3)// (3)// (3)//
Zentrale Einstellung zum Radfahren | (1) // (1) // (1) //
(2)// (2)// (2)//
(3) -.07 (3) .08 (3) -.07
Personliches Sicherheitsengage- (1).21 (1) -.10 (1) -.15
ment (2) .21 (2)-.11 (2)-17
(3) .20 (3)-.11 (3)-.18
Wahrgenommene Leistungsdefizite | (1) / (2)/ (1) .12
(2)/ (2)/ (2).15
(3)/ (3)/ (3).15
Gesundheitseinschdtzung 1)/ 1)/ (1)-.11
(2)/ (2)/ (2)-.13
(3)/ (3)/ (3)-.14
Alter 1)/ 1)/ 1)/
(2)/ (2)/ (2)/
(3)/ (3)/ (3)/

Tabelle 45: Modelle 1-3 zu den Zielgr6Ben ,,Beinaheunfall mit dem Rad“,
»Radunfall“ und , Verst6Be”. Das Zeichen ,/“ bedeutet, es besteht
kein signifikanter direkter Effekt. Das Zeichen ,//“ bedeutet, dass
das entsprechende Merkmal nicht Bestandteil des Modells ist.

ZielgroRe: VerstoBe — direkte Effekte

Der starkste direkte Effekt auf die Haufigkeit von Verstof3en geht in allen drei Modellen
von der Gewohnheit aus, schnell mit dem Rad unterwegs zu sein (Tab. 45). Dieser Effekt
ist jedoch als mittelstark einzustufen. Je haufiger Personen gewohnt sind, mit dem Rad
schnell zu fahren, umso haufiger werden VerstoRe berichtet. Ein eher schwacher bis mitt-
lerer Effekt in allen drei Modellen zeigt sich fiir die Handlungskompetenzerwartung. Je
starker diese ausgepragt ist, umso haufiger werden VerstoRe berichtet. Schwache Effekte
ergeben sich fiir das personliche Sicherheitsengagement, die wahrgenommenen
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Leistungsdefizite, die Gesundheitseinschatzung und das gewohnheitsmalige Radfahren.
Das heildt, es wird umso haufiger von VerstoRen berichtet, je geringer das personliche Si-
cherheitsengagement, je starker die wahrgenommenen Leistungsdefizite ausgepragt sind,
je negativer die Gesundheitseinschatzung ausfallt und je haufiger Personen insgesamt ge-
wohnheitsmaRig mit dem Rad unterwegs sind. Diese Effekte sind etwas schwacher als die
der Handlungskompetenzerwartung. Die letztgenannten schwachen Effekte lassen sich
durch diese Studie nicht erklaren. Moglicherweise sind Personen, die sich als eher nicht
gesund bezeichnen oder starker eigene Leistungseinbuen wahrnehmen, weniger auf-
merksam, weniger achtsam oder weniger geduldig und begehen dadurch eher VerstéRe
beim Radfahren. Das ist — wie gesagt — lediglich eine Annahme (Bild 25).

Alltégliche .13 Beinahe- «—
Handlungs- £ Aktivitaten unfall  5,9% |«
kompetenz- 26%
erwartung sgo T 2 9 21
13
l Gewohnheit Radunfall
- < Exposition 5,2%
Wahrgenommene Bilanzwert a 52% ~
 Leistungsdefizite Radfahren- L o f
17% Autofahren . |.17 11
t R 20% Gewohnheit
11 AN schnell
Radfahren
~
d 14% el
Alter e £
Persénliches 21
-.35 Sicherheits-
. -.36
engagement
|| Gesundheits- f 6,3%
einschatzung
Chi-Quadrat= 30,391
df= 22
p=.1093
RMSEA=.014
CFI=.998

Bild 24: Modell 112: Beinaheunfall und Radunfall mit Gesamt-Bilanzwert Radfahren-Au-
tofahren (siehe auch Modell II.2 in Tab. 42). Die Pfeile zeigen signifikante Effekte
an (Pfadkoeffizienten mit jeweils einem p < .05). Die Zahl in den Kastchen gibt
den Anteil erklarter Varianz fur das entsprechende Merkmal an. Effekte zwischen
-.10 und .10 sind der Ubersicht wegen nicht eingezeichnet. Sie sind in der nachfol-
genden Legende aufgefiihrt.

Legende:
: Effekt Gewohnheit Exposition auf Radunfall: .07
: Effekt Handlungskompetenzerwartung auf Radunfall: -.08
: Effekt Gesamt-Bilanzwert auf Radunfall: .07
: Effekt Gewohnheit, schnell zu fahren, auf Beinaheunfall: -.07
: Effekt Alter auf die Gewohnheit, schnell zu fahren: -die .09
Effekt personliches Sicherheitsengagement auf Gewohnheit, schnell zu fahren:
.07
g: Effekt Handlungskompetenzerwartung auf alltagliche Aktivitdten: .08

S DO o0 o w
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Handlungs-
kompetenz-

Alltagliche
Aktivitaten |
30%

erwartung sgo T 16 g_
.25 —1< -
l Gewohnheit VerstdBe
Exposition 18%
Wahrgenommene Z_entrale b a 6%
* Leistungsdefizite Einstellung
17% zum Rad- 16
fahren  38% - -
s Gewohnheit
11 = schnell
' I8 Radfahren
15%
Alter 7
e
» Personliches
-.35 I Sicherheits-
' -.36
engagement
|| Gesundheits- d 6,2%
einschatzung ¢

-.14

Chi-Quadrat= 14,885
df= 13

p=.3146
RMSEA=.008
CFI=1.000

Bild 25: Modell 1113: VerstoRe beim Radfahren mit zentraler Einstellung zum Radfahren
(siehe auch Modell 111.3 in Tab. 42). Die Pfeile zeigen signifikante Effekte an (Pfad-
koeffizienten mit jeweils einem p < .05). Die Zahl in den Kastchen gibt den Anteil
erklarter Varianz fur das entsprechende Merkmal an. Effekte zwischen -.10 und
.10 sind der Ubersicht wegen nicht eingezeichnet. Sie sind in der nachfolgenden
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Legende aufgefihrt.

Legende:

a: Effekt Gewohnheit Exposition auf VerstoRe: .07
b: Effekt positive, zentrale Einstellung zum Radfahren auf VerstoRRe: -.07
c: Effekt Gesundheitseinschatzung auf Gewohnheit Exposition: .04

d: Effekt personliches Sicherheitsengagement auf Gewohnheit, schnell zu fahren:

.06

e: Effekt Alter auf die zentrale Einstellung zum Radfahren: .08
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Gesamteffekte

In Tabelle 46 sind fur drei unterschiedliche Pfadmodelle die Gesamteffekte der Einflussva-
riablen auf den Beinaheunfall, den Radunfall und auf die VerstéRe aufgefiihrt. Die Ergeb-
nisse werden nachfolgend erldutert.

Gesamteffekte Beinahe- Radunfall VerstoRe
(1) Modell 1 unfall mit
(2) Modell 2 dem Rad
(3) Modell 3
Beinaheunfall (1) .20 (1) //
(2).21 (2)//
(3).20 (3)//
Alltagliche Aktivitaten (1) .14 (1) .03* (1) .000
(2) .13 (2) .03* (2) .000
(3) .12 (3) .03* (3) .000
Gewohnheit Radfahren (1) .04* (1) .11 (1) .12
(2) .04* (2) .08 (2) .10
(3).02* (3).07 (3).07
Gewohnheit, schnell Rad zu fah- (1) -.08 (1) .002* (1) .34
ren (2)-.08 (2) -.004* (2) .33
(3) -.08 (3)-.01* (3) .33
Handlungskompetenzerwartung (1) -.02* (1) -.05 (1) .36
(2) -.02* (2) -.05 (2) .37
(3) -.03* (3)-.06 (3).37
Bilanzwert Radfahren (1) -.05 (1) .04%* (1)-.10
(2)// (2)// (2)//
(3)// (3)// (3)//
Bilanzwert Autofahren (1) -.05 (1) -.01* (1) -.01*
(2)// (2)// (2)//
(3)// (3)// (3)//
Gesamt-Bilanzwert (1) // (1) // (1) //
(2)-.07 (2) .08 (2) -.06
(3)// (3)// (3)//
Positive zentrale Einstellung (1) // (1) // (1) //
(2)// (2)// (2)//
(3) -.02 (3) .11 (3) .02
Personliches Sicherheitsengage- (1) .19 (1) -.02 (1)-.16
ment (2) .19 (2)-.02 (2)-.14
(3).19 (3)-.01 (3)-.14
Wahrgenommene Leistungsdefi- (1) -.05* (1) .03* (1) .06
zite (2) -.06* (2) .04* (2) .05
(3) -.06* (3) .04* (3) .06
Gesundheitseinschatzung (1) .004* (1) -.003* (1) -.08
(2) .01* (2) .001* (2) -.09
(3).01* (3).01* (3)-.08
Alter (1) -.001* (1) .01* (1) -.07*
(2) .003* (2) .01* (2) -.06*
(3) .003* (3) .02* (3) -.06*

Tabelle 46: Modelle 1-3 zu den ZielgroBen Radunfall bzw. Beinaheunfall
und VerstoBe — Gesamteffekte: Bei einem Wert mit einem ,*“
handelt es sich um den ausschlieRlichen Einfluss eines indirek-
ten Effekts. Das Zeichen ,,//“ bedeutet, dass das entspre-
chende Merkmal nicht Bestandteil des Modells ist.
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ZielgroRe: Beinaheunfille mit dem Rad

Den starksten Gesamteffekt auf das Erleben mindestens eines Beinaheunfalls mit dem Rad
hat in allen drei Modellen — wie bei den direkten Effekten - das personliche Sicherheitsen-
gagement. Dieser schwache Effekt wurde unter ,direkte Effekte” ndher erlautert. Ein wie-
derum schwacher Gesamteffekt geht von den alltaglichen Aktivitaten in allen drei Model-
len aus. Die Ubrigen EinflussgrofRen zeigen entweder keinen oder nur einen unbedeuten-
den Effekt auf das Erleben eines eigenen Beinaheunfalls. Insgesamt weichen die Gesamt-
effekte nur geringfligig von den direkten Effekten ab (Tab. 46).

ZielgroRe: Radunfille

Den starksten Gesamteffekt auf das Erleben mindestens eines Radunfalls hat in allen drei
Modellen der berichtete Beinaheunfall. Dieser Wert entspricht exakt dem direkten Effekt.
Wird ein Beinaheunfall berichtet, erhdht sich die Wahrscheinlichkeit eines Radunfalls. Die-
ser Effekt ist jedoch als schwach einzustufen. Die Gbrigen EinflussgrofRen zeigen entweder
keinen oder nur einen sehr schwachen Gesamteffekt auf das Erleben eines eigenen Rad-
unfalls, der jeweils nur geringfiligig von dem des direkten Effektes abweicht. Die Ausnahme
ist hier das ,,personliche Sicherheitsengagement”. Konnte der direkte Effekt dieser Vari-
able auf die berichtete Radunfallbeteiligung noch als schwach bewertet werden, so verrin-
gerte sich der Gesamteffekt dieser Variable erheblich. Grund dafiir sind zwei unterschiedli-
che Auswirkungen dieser Variable. Der direkte Effekt ist negativ, der indirekte Effekt je-
doch positiv (.091). Das heiBt, er wird dann positiv (ein starkeres persénliches Sicherheits-
engagement tragt zu einer hoheren Wahrscheinlichkeit eines Radunfalls bei), wenn gleich-
zeitig ein positiver Einfluss des personlichen Sicherheitsengagements auf den Gesamt-Bi-
lanzwert, auf das gewohnheitsmaRige Radfahren oder auf die Beinaheunfalle besteht. Das
ist moglicherweise als eine negative Verhaltensanpassung zu verstehen (Tab. 46).

ZielgroRe: VerstoRe

Der starkste Gesamteffekt auf die Haufigkeit von VerstéRBen beim Radfahren hat in allen
drei Modellen nicht mehr — wie bei den direkten Effekten - die Gewohnheit, schnell mit
dem Rad unterwegs zu sein, sondern die Handlungskompetenzerwartung. Dieser Effekt ist
als mittel einzustufen, so wie auch der nur geringfiigig kleinere Effekt der Gewohnheit,
schnell mit dem Rad unterwegs zu sein. Das heift, je stdrker Personen von ihren eigenen
Fahigkeiten Gberzeugt sind, sicher Rad fahren zu konnen, und je haufiger sie gewohnheits-
maRig schnell mit dem Rad unterwegs sind, umso haufiger kommen VerstoRe als Radfah-
render vor. Schwache Effekte ergeben sich fiir das personliche Sicherheitsengagement, die
wahrgenommenen Leistungsdefizite, die Gesundheitseinschatzung und das gewohnheits-
maRige Radfahren. Das heiit wiederum, es wird umso haufiger von VerstofRen berichtet,
je haufiger Personen insgesamt gewohnheitsmaRig mit dem Rad unterwegs sind, je gerin-
ger das personliche Sicherheitsengagement, je starker die wahrgenommenen Leistungsde-
fizite ausgepragt sind und je negativer die Gesundheitseinschatzung ausfallt (Tab. 46). Die
letztgenannten beiden schwachen Effekte (wahrgenommene Leistungsdefizite, Gesund-
heitseinschatzung) haben sich im Gesamteffekt gegentiber dem direkten Effekt erheblich
verringert und liegen unter .10 oder Gber -.10. Grund dafir sind auch hier zwei unter-
schiedliche Auswirkungen dieser Variablen. Der direkte Effekt der wahrgenommenen Leis-
tungsdefizite ist mit .15 positiv (starker wahrgenommene Leistungsdefizite fiihren zu mehr
VerstoRen), der indirekte Effekt jedoch negativ (-.09). Das heil3t, er wird dann negativ
(stérker wahrgenommene Leistungsdefizite fihren zu weniger Verst6Ren) wenn gleichzei-
tig ein negativer Effekt des wahrgenommenen Leistungsdefizits auf die Handlungs-
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kompetenzerwartung (starker wahrgenommene Leistungsdefizite fihren zur Verringerung
der Handlungskompetenzerwartung) besteht (-.62). Auch fir die Gesundheitseinschatzung
sind zwei unterschiedliche Auswirkungen zu erkennen. Der direkte Effekt der Gesund-
heitseinschatzung ist mit -.14 negativ (eine geringe Gesundheitseinschatzung ist verbun-
den mit mehr VerstoBen), der indirekte Effekt jedoch positiv (.06). Das heift, er wird dann
positiv (eine geringe Gesundheitseinschatzung ist verbunden mit weniger Verstoen)
wenn gleichzeitig ein positiver Effekt der Gesundheitseinschatzung auf die Handlungskom-
petenzerwartung besteht (eine geringe Gesundheitseinschatzung fiihrt zur Verringerung
der Handlungskompetenzerwartung, .18), der selbst wieder einen direkten Effekt auf die
VerstoRe ausibt (eine verringerte Handlungskompetenzerwartung verringert die Wahr-
scheinlichkeit eines VerstoRBes, .23).

4.4.6.2 Erklarungsmodell Radfahrer vs. Nicht-Radfahrer

In Kapitel 4.4.5.4 wurden die Nicht-Radfahrer ndher beschrieben und mit den Radfahrern
verglichen. Mit dem folgenden Modelltest wird nunmehr in einem , strengeren” Verfahren
gepruft, welche Personenmerkmale dieser Studie zur Vorhersage beitragen, ob eine be-
fragte Person zu den Radfahrern oder zu den Nicht-Radfahrern gehort. Wie Bild 26 zeigt,
besteht eine sehr gute Anpassung des theoretischen Modells an die empirischen Daten.
Eine Varianzaufklarung von 70 % kann als hoch bezeichnet werden. Den starksten direkten
Effekt auf die Gruppenzugehdrigkeit hat die Einstellung zum Radfahren (.53). Je negativer
diese ausgepragt ist, umso wahrscheinlicher ist es, dass eine Person zu den Nicht-Radfah-
rern gehort. Der zweitstérkste direkte Effekt geht vom Bilanzwert Autofahren aus (-.34). Je
starker die wahrgenommenen Vorteile die wahrgenommenen Nachteile des Autofahrens
Uberwiegen, umso wahrscheinlicher ist es, dass kein Rad gefahren wird. Schwachere di-
rekte Effekte gehen vom Alter (-.17), von der Gesundheitseinschatzung (.16), vom Ge-
schlecht (.16) und von der Eischdtzung der Wohnumgebung mit sicheren Radstrecken fiir
alltagliche Erledigungen (.11) aus. Das heift es, es besteht auBerdem eine gewisse gerin-
gere Wahrscheinlichkeit, kein Radfahrer zu sein, je dlter die befragte Person, je geringer
die Gesundheitseinschatzung ausfillt, wenn keine als sicher bewerteten Radstrecken in
der Wohnumgebung angegeben werden und wenn die befragte Person mannlichen Ge-
schlechts ist. Die Einschatzung der eigenen Gesundheit hat neben dem o. a. direkten Ef-
fekt (.156) noch einen indirekten Effekt von .206, so dass der Gesamteffekt der Gesund-
heitseinschatzung .36 betragt und damit als mittelstarker Effekt bewertet werden kann,
der noch minimal starker ist als der Effekt des Bilanzwertes Autofahren.
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Bild 26: Modell: Erklarung der Gruppenzugehdrigkeit (Radfahrer und
Nicht-Radfahrer). Die Pfeile zeigen signifikante Effekte an
(Pfadkoeffizienten mit jeweils einem p < .05). Die Zahl im Kast-
chen gibt den Anteil erklarter Varianz fur das entsprechende
Merkmal an.

4.4.6.3 Zusammenfassung: Modelltest

In den Pfadmodellen wurde der Einfluss verschiedener Personenmerkmale auf drei unter-
schiedliche ZielgroRen getestet. Diese ZielgréRen waren (1) Zukiinftiges Radfahren, (2) Bei-
naheunfalle und Radunfille und (3) VerstoRe. Fiir jede dieser ZielgroRen wurden wiede-
rum drei verschiedene Modellvarianten gepriift. Der wesentliche Unterschied lag in der
unterschiedlichen Operationalisierung von Erwartungen und Einstellungen. In Modell 1
wurden zwei verschiedene Bilanzwerte berechnet — der Bilanzwert Radfahren und der Bi-
lanzwert Autofahren. Bei beiden Bilanzwerten wurden die Differenz zwischen den positi-
ven und negativen Einstellungsaspekten gebildet (siehe Kapitel 4.1.2). Im Modell 2 wurde
ein Gesamt-Bilanzwert zugrunde gelegt, bei dem die Differenz zwischen dem Bilanzwert
Radfahren und dem Bilanzwert Autofahren gebildet wurde. Fiir Modell 3 wurde ein Wert
zugrunde gelegt, der ausschlieRlich aus positiv formulierten Einstellungsaspekten bestand.
Demnach wurden insgesamt neun Modelltests durchgefiihrt (siehe Tab. 42). Eine der for-
schungsleitenden Fragen war, welche Operationalisierung von Einstellungen und Erwar-
tungen sich am besten zur Erklarung und Vorhersage der drei o. g. ZielgréRen eignet.

Die Pfadanalysen zeigen eine gute oder sehr gute Anpassung der theoretischen Modelle
an die empirischen Daten (Tab. 42). Die drei verschiedenen Modellvarianten erkldren
weitgehend gleich viel Varianz der drei verschiedenen ZielgréRen. Das heilit, alle drei Vari-
anten der Operationalisierung von Einstellungen und Erwartungen sind gleichermalien gut
geeignet, die jeweilige ZielgroRe zu erklaren und vorherzusagen. Unterschiede bestehen
darin, auf welchem Wege dies geschieht, also Gber welche spezifischen Pfade in den ent-
sprechenden Modellen dies erfolgt. Bei genauer Betrachtung der Pfadmodelle ergeben
sich bestimmte Vorzlige der verschiedenen Operationalisierungen der Einstellungen und
Erwartungen. Nachfolgend werden die zentralen Ergebnisse der Modelltest, die in Tabelle
42 aufgefiihrt sind, noch einmal zusammengefasst.
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(1)

(2)

(3)

(4)

(5)

(6)

(7)

(8)

Die gepriften Modelle zur Erklarung und Vorhersage des zukiinftigen Radfahrens er-
klaren zwischen 52 % und 53 % der Varianz des berichteten, zukiinftigen Radfahrens.

Die zentrale Einstellung zum Radfahren (.57) hat den starksten Einfluss auf das ge-
wohnheitsmdflige Radfahren, gefolgt vom Bilanzwert Radfahren (.53) und dem Ge-
samtbilanzwert Radfahren-Autofahren (.38). Das heil3t, der Gesamt-Bilanzwert ist
weniger zur Vorhersage gewohnheitsmaRigen Radfahrens geeignet als die beiden an-
deren Werte (Tab. 43).

Dagegen ist der Gesamt-Bilanzwert Radfahren-Autofahren deutlich am besten geeig-
net, die Hdufigkeit des Autofahrens vorherzusagen (-.52). Das ist durch die zentrale
Einstellung zum Radfahren Gberhaupt nicht moglich (Tab. 43).

Das zukiinftige Autofahren wird gleichermalRen gut vom Gesamt-Bilanzwert und vom
Bilanzwert Autofahren vorhergesagt (.31 und -.32). Die Erklarungskraft der zentralen
Einstellung zum Radfahren liegt etwas darunter (.24) (Tab. 43).

Das zukiinftige Radfahren wird am besten vorhergesagt durch die Gewohnheit des
Radfahrens (Gesamteffekte im Modell I1 = .46, im Modell 12 = .41 und im Modell I3 =
.36) und durch die zentrale Einstellung zum Radfahren (.43). Der Bilanzwert Radfah-
ren, der Bilanzwert Autofahren sowie der Gesamt-Bilanzwert liegen deutlich darun-
ter (.28, -.27 und .30). Interessant ist die Tatsache, dass sich der hochste Erklarungs-
betrag im Model 11 befindet, das den Gesamt-Bilanzwert beinhaltet, der selber je-
doch nicht den starksten Effekt auf das zuklinftige Radfahren ausiibt. Wie bereits er-
wahnt, hat in diesem Modell die Gewohnheit einen besonders starken Effekt auf das
zuklnftige Radfahren. Hinzu kommt noch ein schwacher Effekt durch die Exposition
des Autofahrens, der bei den anderen Modellen deutlich schwécher ausfallt (Tab.
44),

Die Entscheidung, welches Modell der Vorzug in der Forschung nach der Frage der
Verkehrsmittelwahl gegeben wird, hangt letztlich von der konkreten Zielsetzung ab
sowie vom finanziellen Rahmen der Studie. Da Einstellungen und Erwartungen einen
starken Effekt auf die Gewohnheit des Radfahrens haben, bietet sich die Erfassung
von Einstellungen und Erwartung besonders dann an, wenn geprift werden soll ob
bestimmte MaBnahmen zur Einstellungsdnderung eine Wirkung erzielt haben und ob
diese Wirkung sich ebenfalls im gewohnheitsmaRigen Radfahren niederschlagt. In
vielen Fallen werden die zwei relativ kurzen Skalen, mit der die zentrale Einstellung
zum Radfahren erfasst wird, eine geeignete Variante sein.

Berichtete Beinaheunfille konnen auf der Grundlage der berlicksichtigten Personen-
merkmale kaum vorhergesagt werden (zwischen 5,5 % und 6,1 % Varianzaufklarung).
Schwache Effekte gehen von dem persénlichen Sicherheitsengagement und von den
alltaglichen Aktivitaten aus. Fir die tGbrigen EinflussgréRen bestehen entweder keine
oder unbedeutende Effekt.

Ebenso kénnen die berichteten Radunfdlle durch die drei Modelle kaum vorhergesagt
werden (zwischen 4,8 % und 5,2 % Varianzaufklarung). Ein solches Ergebnis war je-
doch zu erwarten. Es steht in Einklang mit den Ergebnissen vorangegangener BASt-
Studien (Evers, 2009; Holte, 2012, 2018a), in denen die Varianzaufklarung im Rah-
men von ebenfalls Pfadanalysen in etwa auf einem vergleichbaren Niveau liegt. Einen
schwachen Effekt auf die berichtete Beteiligung an einem Radunfall geht vom berich-
teten Beinaheunfall aus. Die Wahrscheinlichkeit eines Radunfalls erhéht sich, wenn
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es bereits mindestens einen Beinaheunfall der Person gab. Fiir die Ubrigen Einfluss-
groflen bestehen entweder keine oder nur sehr schwache Effekte.

(9) Die gepriiften Modelle erklaren zwischen 18 % und 20 % der Varianz der berichteten
Verstéfse beim Radfahren. Mittelstarke Effekte gehen von der Handlungskompe-
tenzerwartung sowie von der Gewohnheit, schnell Rad zu fahren, aus. Je mehr Perso-
nen von ihren eigenen Radfahrfahigkeiten tiberzeugt sind und je haufig sie schnell
mit dem Rad unterwegs sind, umso haufiger kommt es zu VerstoRen beim Radfah-
ren. Schwache Effekte bestehen fiir das personliche Sicherheitsengagement, die
wahrgenommenen Leistungsdefizite, die Gesundheitseinschatzung und die Gewohn-
heit, Rad zu fahren.

(10) Die in den Modellen erfassten Personenmerkmale sind relativ stabile Merkmale
(,traits”), die als situationsiibergreifend zu verstehen sind. Solche ,traits” klaren je-
doch nur einen gewissen Teil des Verhaltens (im Falle des zukiinftigen Radfahrens
liegt dieser bei Gber 50 %). Der Rest der Varianz erklart sich durch die spezifischen
Gegebenheiten der Situation (,,State”), die in dieser Studie nicht beriicksichtigt wur-
den. Situationsspezifisch ist zum Beispiel die Sicherheitsbewertung oder die aktuelle
Bewertung erwarteter Verhaltenskonsequenzen in einer konkreten Verkehrssitua-
tion. Einen getrennten Einfluss der stabilen Sicherheitsbewertung (.48) und der situa-
tionsbezogenen Sicherheitsbewertung (-.61) auf die Verhaltensabsicht von Autofah-
renden, in konkreten Verkehrssituationen langsamer bzw. schneller zu fahren,
konnte Holte (1994) belegen.

In einem weiteren Modelltest wurde geprift, welche Personenmerkmale dieser Studie
sich auf die Zugehorigkeit zur Gruppe der Nicht-Radfahrer auswirken. Der starkste Effekt
auf die Gruppenzugehorigkeit geht von der Einstellung zum Radfahren aus, gefolgt von der
Gesundheitseinschdtzung und dem Bilanzwert Autofahren. Die Varianzaufklarung fir die
Gruppenzugehdrigkeit betrug 70 %, was als sehr hoch zu bewerten ist.
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5 Zusammenfassung

Die vorliegende SENIORRIDE-Studie beschéftigt sich mit dlteren Radfahrern. Dabei orien-
tiert sie sich inhaltlich und methodisch an den beiden BASt-Vorgangerstudien SENIORLIFE
und SENIORWALK, die die dlteren Autofahrer und die dlteren FuBganger zum Thema hat-
ten. Im Unterschied zu diesen beiden Studien wurde in der SENIORRIDE-Studie zur Typen-
bildung nicht der Lebensstil herangezogen, sondern die Einstellungen. Grundlegend fiir
diese Studie ist eine Reprasentativbefragung (N = 2.031) in der Zielgruppe der ab 65-Jahri-
gen.

Ziel dieser Studie war es, ein besseres Verstandnis Uber die Determinanten des Radfah-
rens und der Wahl des Fahrrads in der Zielgruppe der Alteren zu erlangen. Neben der Ein-
stellung zum Radfahren lag der Fokus auch auf der Wahrnehmung und Bewertung der
Verkehrsumwelt und der eigenen Kompetenzen, den berichteten Mobilitatsgewohnheiten
und der berichteten Unfallbeteiligung als Radfahrender, den berichteten Verstéen sowie
auf der Frage nach dem zukiinftigen Mobilitdtsverhalten der dlteren Radfahrer. Zielset-
zung dieser Studie war es auch, MaBnahmen fiir dltere Radfahrer und Radfahrerinnen ins-
gesamt oder auch fiir bestimmte Radfahrertypen im Hinblick auf eine Verbesserung der
Sicherheit sowie auf eine Anpassung der Mobilitdtsstrategie auf der Grundlage der Ergeb-
nisse empfehlen zu kénnen. Mit den abschlieBenden Modelltests wurden theoriegeleitet
die Einfliisse verschiedener Personenmerkmale auf das gewohnheitsmaRige Radfahren,
auf die Unfallbeteiligung, auf Verstofle und auf das zukiinftige Radfahren geprift.

5.1 Unfallistatistik

Im Jahr 2022 verungliickten in Deutschland 12.191 Personen im Alter ab 65 Jahren mit
dem Fahrrad im StralRenverkehr, davon 150 Personen tddlich, 2.780 schwerverletzt und
9.261 leichtverletzt. Der Anteil dieser Altersgruppe an allen im StraBenverkehr mit dem
Fahrrad Verungliickten betrug 16,1 %. Der entsprechende Anteil an allen im StralRenver-
kehr getoteten Radfahrer lag mit 56,4 % wesentlich hoher. Damit ist diese Altersgruppe,
deren Bevolkerungsanteil 21,1 % (18,7 Millionen) betragt, in der amtlichen Unfallstatistik
zu den getoteten Radfahrern deutlich liberreprasentiert.

Die Zahl der verungliickten Radfahrer hat sich seit 2012 fiir die 65- bis 74-Jahrigen und fiir
die ab 75-Jahrigen unterschiedlich entwickelt. Auf die BevolkerungsgroRe der jeweiligen
Altersgruppe bezogen zeigt sich fir die Entwicklung der Verungliicktenzahl bei den 65- bis
74-)ahrigen ein ricklaufiger Trend mit einer leichten zick-zack-Bewegung und einem Aus-
reiler nach oben im Jahr 2022. Bei den ab 75-Jahrigen zeigt sich eine weitgehend kon-
stante Entwicklung mit einem AusreiRer nach unten im zweiten Corona-Jahr 2021. In 2022
wird in dieser Altersgruppe wieder das Niveau von 2016 erreicht. Die riickldufige Entwick-
lung seit 2016 bei den 65- bis 74-Jahrigen und die konstante Entwicklung bei den ab 75-
Jahrigen vollzieht sich im Kontext einer Zunahme der Bevolkerungszahl in beiden Alters-

gruppen.

Ebenfalls auf die BevolkerungsgroRe der jeweiligen Altersgruppe bezogen zeigt sich fir die
65- bis 74-Jahrigen ein Riickgang der Zahl der todlich verungliickten Radfahrer bis 2022.
Diese Entwicklung korrespondiert mit dem Riickgang der Bevolkerungszahl in dieser
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Altersgruppe bis 2016. Von 2017 bis 2022 zeigt sich jedoch ein starkerer zick-zack-artiger
Verlauf. Fir die ab 75-Jahrigen ergibt sich ab 2014 ein solcher Verlauf, der sich um das Ni-
veau von 2012 bewegt. Genau dieses wird in 2022 wieder erreicht, nachdem in 2021 ein
starker Riickgang der getdteten Radfahrer erfolgte. Fiir die ab 75-Jahrigen besteht ein
deutlich hoheres Risiko, bei einem Verkehrsunfall mit dem Fahrrad todlich zu verunglii-
cken als fiir die 65- bis 74-Jihrigen. Altere Radfahrer ab 75-Jahren sind aufgrund ihrer stér-
keren Verletzbarkeit besonders stark im StraBenverkehr gefdahrdet. Diese groRRere Verletz-
barkeit konnte zum Teil erklaren, warum das Getotetenrisiko fir die ab 75-Jahrigen groRer
ist als fir die 65- bis 74-Jahrigen.

Der grofRte Anteil an Fahrradunfallen mit Personenschaden in 2022 bei den 65- bis 74-Jah-
rigen und bei den ab 75-Jahrigen sind Alleinunfalle (36 % vs. 42 %). Bei ausschlieBlicher Be-
trachtung der Pedelec-Unfalle mit Personenschaden ergibt sich fir die 64- bis 74-Jahrigen
und fir die ab 75-Jahrigen jeweils ein Alleinunfall-Anteil von 41 %.

5.2 Verkehrsbezogene und verkehrssicherheitsrelevante
Merkmale

Nachfolgend werden ausgewahlte deskriptive Ergebnisse zu den verkehrsbezogenen und
verkehrssicherheitsrelevanten Merkmalen der vorliegenden Studie zusammengefasst.

Haufigkeit der Verkehrsmittelnutzung: Etwas mehr als ein Drittel der befragten Radfahrer
(35,4 %) ist mindestens einmal pro Woche mit dem Fahrrad unterwegs. Anndhernd ein
Viertel (24,5 %) gibt an, mindestens einmal pro Woche mit dem Elektrofahrrad zu fahren.
Haufig sind Rad fahrende Seniorinnen und Senioren mit dem Auto selbstfahrend unter-
wegs (68,5 % mindestens einmal pro Woche). Manner sind haufiger als Frauen mit dem
Auto selbstfahrend unterwegs, mit dem Fahrrad mit Elektromotor und mit dem normalen
Fahrrad. Dagegen sitzen Frauen im Auto deutlich hdufiger auf dem Beifahrersitz und nut-
zen haufiger den 6ffentlichen Nahverkehr. Die 65- bis 74-Jahrigen sind haufiger selbstfah-
rend mit dem Auto unterwegs, mit dem Fahrrad mit Elektromotor und mit dem normalen
Fahrrad als Personen ab 75 Jahren. Die Alteren unter den Seniorinnen und Senioren sind
haufiger Mitfahrende im Pkw, fahren etwas haufiger mit dem 6ffentlichen Nahverkehr
und gehen geringfiigig mehr zu Ful} als die Jiingeren. Rad fahrende Seniorinnen und Senio-
ren fahren haufiger selber Auto als Nicht-Radfahrer. Nicht-Radfahrer sind dagegen etwas
haufiger Mitfahrende in einem Pkw als Radfahrer. Lediglich 20 Personen (1 %) nutzen ein
Lastenrad oder -anhanger (siehe Kapitel 4.4.3.3).

Fahrrad mit Elektromotor: Zur Kategorie , Fahrrad mit Elektromotor” gehoren Elektrofahr-
rader mit Tretunterstitzung bis 25 km/h (Pedelec), S-Pedelec mit Tretunterstitzung bis 45
km/h und E-Bike mit Motorunterstitzung auch ohne Treten. Insgesamt 501 Personen der
Stichprobe fahren hauptsachlich ein solches Fahrrad, davon 461 ein Pedelec. Der mit Ab-
stand haufigste Grund, ein Fahrrad mit Elektromotor zu fahren, ist ,Weil es weniger an-
strengend ist als mit einem normalen Fahrrad” (94,1 %); es folgen ,Weil ich gerne langere
Radtouren mache bzw. weitere Distanzen zurticklegen mochte” (75,7 %); ,, Weil viele mei-
ner Freunde/Bekannten ein Fahrrad mit Elektromotor fahren” (72,8 %) ,,Weil es einfacher
ist, schnell zu fahren” (67 %) ,,Weil ich das Fahrrad mit Elektromotor geschenkt bekom-
men habe“ (25 %), und ,,Weil ich schwere Lasten transportiere” (12,2). Mit dem Fahrrad
mit Elektromotor wird schneller (79 %), haufiger (82,3 %), weiter (85,5 %) oder sicherer
(48,8 %) gefahren als mit einem normalen Fahrrad. AuRerdem werden mit einem Fahrrad

BASt / M 357



126

mit Elektromotor mehr Strecken mit Steigung zuriickgelegt (77,3 %). Die haufigsten Prob-
leme, die mit dem Fahren eines Fahrrads mit Elektromotor berichtet werden, sind ,unbe-
wusst zu schnell gefahren” (51 %), ,,nicht richtig eingeschatzter Bremsweg” (37,9 %), “ge-
fahrlich schnelles Anfahren aufgrund des Motors“ (26,3 %) und ,,umgekippt, weil das Fahr-
rad mit Elektromotor schwer ist“ (10,3 %). Bisher keine Probleme sind bei 27,7 % der Be-
fragten aufgetreten.

Aktivitdten des Alltags, die mit dem Fahrrad erledigt werden: ,Besuche bei Verwandten,
Freunden oder Bekannten” (21,4 %), ,,Einkaufen fur den taglichen Bedarf” (18,2 %) und
»zur Bank oder Sparkasse fahren” (11,6 %), das sind die drei haufigsten Alltagsaktivitaten,
die mit dem Fahrrad unternommen werden. Am wenigsten mit dem Fahrrad unternom-
men werden , Kulturveranstaltungen besuchen (z. B. Theater, Museum)*, ,,.zur Weiterbil-
dung fahren” und ,,zum Bahnhof Fahren”. Es bestehen lediglich geringfligige Unterschiede
zwischen Mannern und Frauen sowie zwischen den jlingeren und alteren Seniorinnen und
Senioren. Ein Gesamtwert , Erledigen von spezifischen alltéglichen Aktivitdten mit dem
Fahrrad” durch Aufsummieren von sechs Alltagsaktivitdten wurde in multivariaten Berech-
nungen eingesetzt und als Beschreibungsmerkmal von sieben Radfahrertypen verwendet
(siehe Kapitel 4.4.3.8).

Radfahrgewohnheiten (berichtetes Radfahrverhalten): Es werden die drei Faktoren (1)
gewohnheitsméaRiges Radfahren, (2) VerstoRRe und (3) situative Umstdnde sowie eine ein-
zelne Verhaltensweise (Radfahren mit hoherer Geschwindigkeit) unterschieden. Alle vier
Aspekte korrelieren nur sehr schwach mit dem Alter (-.15, -.05., .16 und -.15). Manner fah-
ren etwas haufiger gewohnheitsmaRig mit dem Fahrrad als Frauen, berichten etwas haufi-
ger VerstofRe beim Radfahren als Frauen, fahren haufiger mit dem Rad bei Dunkelheit oder
bei schlechtem Wetter als Frauen und geben haufiger als Frauen an, fiir gewdhnlich recht
schnell mit dem Rad zu fahren.

Medikamente, Alkohol und Radfahren: 35,9 % der Befragten sind mindestens einmal in-
nerhalb der vergangenen 12 Monate unter Alkoholeinfluss mit dem Rad gefahren, darun-
ter 12,3 % mehrmals. Bei den Mannern kommt dieses Verhalten mit einem Anteil von

47,1 % wesentlich haufiger vor als bei den Frauen (21,7 %) und bei den 65- bis 74-Jahrigen
(40,1 %) haufiger vor als bei den ab 75-Jdhrigen (29,8 %). Das Fahren unter Medikamen-
teneinfluss mindestens einmal innerhalb der vergangenen 12 Monate kommt bei 22,2 %
der Befragten vor, darunter 4,3 % mehrmals. Es bestehen keine signifikanten Unterschiede
zwischen Mannern und Frauen und den jlingeren und alteren Seniorinnen und Senioren.

Zufriedenheit mit der Verkehrsregelung und Gestaltung des Verkehrsraums: Zufrieden
mit der Verkehrsregelung sind 70,1 % der befragten Radfahrer, unzufrieden 13,7 %. Zufrie-
den mit der Verkehrsraumgestaltung sind 68,1 %, unzufrieden 11,7 %. Manner und Frauen
sowie zwei Altersgruppen unterscheiden sich nicht signifikant in diesen beiden Zufrieden-
heitsaspekten.

Erfahrungen als Radfahrer bzw. Radfahrerin: Die personlichen Erfahrungen als Radfahrer
bzw. Radfahrerin spiegeln die persénliche Wahrnehmung und Bewertung der verkehrli-
chen Umwelt dieser Verkehrsteilnehmergruppe wider. Die zehn Erfahrungen, die am hau-
figsten genannt werden, sind: ,,Gut geregelter StraRenverkehr” (56,6 %), ,,Autos, die nach
meinem Empfinden zu schnell fahren” (38,2 %), ,,Zu viel Autoverkehr” (31 %), ,,Ein Auto
fahrt zu eng an mir vorbei” (30,9 %), ,,Parkende Autos auf Radwegen” (27,7 %), “FuRgan-
ger auf dem Radweg“ (26,7 %), ,,Riicksichtslose Autofahrer” (25,4 %), ,,Unebenheiten oder
Lécher auf den Radwegen” (23,9 %), ,,Sichtbehinderung durch parkende Autos” (23,9 %)
und ,Hindernisse auf Radwegen” (19,5 %). Bei der Beschreibung von Radfahrertypen und
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in den Modelltests wurden die folgenden vier ermittelten Faktoren verwendet: (1) Rege-
lungen, Orientierung, Behinderungen, (2) Negative Erlebnisse mit Autofahrern, (3) Rad-
wege und (4) Lichtsignalanlagen. Insgesamt zeigen sich keine signifikanten Unterschiede
zwischen zwei Altersgruppen. Frauen berichten etwas haufiger negative Erlebnisse im
StraRenverkehr als Manner.

Berichtete Unfille und Beinaheunfille als Radfahrender: Insgesamt 5,8 % der Befragten
sind als Radfahrer bzw. Radfahrerin an einem Unfall in den vergangenen drei Jahren betei-
ligt gewesen. Es besteht weder ein bedeutsamer Unterschied zwischen verschiedenen Al-
tersgruppen noch zwischen Mannern und Frauen. Insgesamt 34,5 % der befragten Radfah-
rer berichten mindestens einen Beinaheunfall als Radfahrer bzw. Radfahrerin in den ver-
gangenen drei Jahren. Bei den ab 75-Jahrigen kommt dies haufiger vor (37,9 %) als bei den
65- bis 74-Jahrigen (32,2 %). Zwischen Mannern und Frauen besteht diesbeziiglich kein
signifikanter Unterschied. Nach dem letzten Unfall gefragt, wurde am haufigsten ein Al-
leinunfall (46,1 %) genannt; es folgten ein ZusammenstoR mit einem FulRganger (36 %), ein
ZusammenstoR mit einem anderen Radfahrer mit normalem Fahrrad (10,1 %), einen Zu-
sammenstoll mit einem fahrenden Auto (6,7 %), eine Kollision mit einem Gegenstand

(4,5 %), ein ZusammenstolR mit einem anderen Radfahrenden mit Elektrofahrrad (2,2 %),
ein ZusammenstoR mit einem fahrenden Lkw/Bus (1,1 %) und eine Kollision mit offener
Fahrzeugtir (1,1 %) (Kapitel 4.4.3.25).

Einstellung zum Fahrradfahren: Die zehn Einstellungsitems mit der starksten Auspragung
Htrifft eher zu“ oder ,trifft voll und ganz zu” lauteten: ,Als Radfahrer habe ich keine Stau-
und Parkprobleme.” (88,9 %), ,,Radfahren wirkt sich positiv auf meine Gesundheit, Fitness
aus.” (87 %), ,Als Radfahrer leiste ich einen wichtigen Beitrag fiir eine saubere Umwelt.”
(85,6 %), ,Ich fahre gerne Rad.” (84,9 %), ,,Radfahren ist gut fir mich als sportliche Aktivi-
tat.” (83,2 %), ,Die meisten Ziele in meinem Wohnort sind mit dem Rad gut erreichbar.”
(82,3 %), ,Radfahren finde ich entspannend” (78,6 %), ,Ich achte bei meinem Fahrrad auf
qualitativ hochwertiges Zubehor wie Bremsen, Licht, Sattel etc..” (76,9 %), ,,Als Radfahrer
ist man der Riicksichtslosigkeit von Autofahrern ausgesetzt.” (73,4 %), ,,Als Radfahrer ist
man besonders gefdhrdet, sich bei einem Unfall schwer zu verletzen.” (72,2 %) und ,,Fur
ein gutes Fahrrad bin ich auch bereit, mehr Geld zu bezahlen.” (71,8 %).

Wahl zwischen Fahrradnutzung und Autofahren: Fiir eine Wahl zwischen verschiedenen
Verkehrsmitteln sind die erwarteten Vor- und Nachteile bzw. die erwarteten positiven o-
der negativen Konsequenzen des Verhaltens von entscheidender Bedeutung. Das Abwa-
gen von Vor- und Nachteilen ist Bestandteil eines Bilanzierungsprozesses, der mehr oder
weniger bewusst ablduft. Grundlage dieser Bewertung sind entweder im Gedachtnis ge-
speicherte oder aktuell gebildete Erwartungen, die mit dem jeweiligen Verhalten zusam-
menhdngen. Die Gesamtbewertung wird in dieser Studie mit einem Gesamt-Bilanzwert
angegeben, der die Differenz zwischen dem Bilanzwert Radfahren und dem Bilanzwert Au-
tofahren angibt. Der Bilanzwert Radfahren gibt die Differenz zwischen den positiven und
negativen Aspekten des Radfahrens an, der Bilanzwert Autofahren die Differenz zwischen
den positiven und negativen Aspekten des Autofahrens. Fiir das Radfahren ergibt sich ein
positiver Bilanzwert (Mittelwert = 0,41) in der Gruppe der Radfahrer. Manner haben einen
signifikant hoheren Bilanzwert Radfahren als Frauen, und die Jingeren unter den Seniorin-
nen und Senioren haben einen héheren Bilanzwert Radfahren als die Alteren. Fiir das Au-
tofahren ergibt sich ebenfalls ein positiver Bilanzwert (Mittelwert = 0,25). Manner haben
einen signifikant deutlich hoheren Bilanzwert Autofahren als Frauen. Die Altersgruppen
unterscheiden sich nicht signifikant. Der Gesamt-Bilanzwert (Differenz aus dem Bilanzwert
Radfahren und dem Bilanzwert Autofahren) in der Stichprobe der Radfahrer ist positiv
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(Mittelwert = 0,23); das heiBt, dass die Vorteile des Radfahrens die Vorteilen des Autofah-
rens in der Wahrnehmung der Befragten tGberwiegen. Frauen haben einen héheren Ge-
samt-Bilanzwert als Manner. Die Altersgruppen unterscheiden sich nicht signifikant (siehe
Kapitel 4.4.4).

Handlungskompetenzerwartung: Viele dltere Menschen sind sehr stark davon liberzeugt,
dass sie die Fahigkeit besitzen, sicher Fahrrad fahren zu kénnen. Die funf Aussagen mit der
starksten Kompetenzeinschatzung lauten: ,,... fallt es mir schwer, das Gleichgewicht auf
dem Fahrrad zu halten (15,1 %; d. h. 84,9 % fallt es eher nicht oder Gberhaupt nicht
schwer), ,,... fallt es mir schwer, die Ricktrittbremse schnell zu betatigen.” (16 %; d. h.

84 % fallt es eher nicht oder Gberhaupt nicht schwer), ,,... schaffe ich es, eine halbe Stunde
ohne Pause mit dem Rad unterwegs zu sein.” (79,8 %), ,,...fallt es mir beim Fahren schwer,
den Kopf ausreichend weit zu drehen, um einen Schulterblick zu machen.” (23,2 %; d. h.
76,8 % fallt es eher nicht oder Gberhaupt nicht schwer) und ,,... fallt es mir schwer,
schnelle Lenkradbewegungen zu machen (z. B. wenn ich einem Hindernis oder Schlagloch
ausweichen muss).” (24,3 %; d. h. 75,7 % fallt es eher nicht oder Gberhaupt nicht schwer).
Werden alle Items zur Handlungskompetenzerwartung in einer Skala zusammengefihrt,
zeigt sich eine schwache Korrelation mit dem Alter (-.28). Je jinger die befragte Person ist,
desto hoher ist die erwartete Kompetenz zum Radfahren ausgepragt. Die Handlungskom-
petenzerwartung zum Radfahren ist bei Mannern starker ausgepréagt als bei Frauen.

Wahrgenommene und bewertete eigene Leistungsdefizite: Die fiinf Aussagen mit der
starksten Einschatzung der eigenen Defizite, die beim Radfahren wahrgenommen werden,
lauteten: ,,... fallt es fallt es mir schwer, wenn mir bei Dunkelheit ein Auto entgegenkommt
und mich die Scheinwerfer blenden noch etwas zu erkennen.” (58,9 %), ,,... bin ich in der
Lage, mich allein und ohne Hilfe z. B. durch Navi oder StralRenkarte in einer fremden Stadt
zurechtzufinden.” (47,6 %; d. h. 52,4 % fallt es eher schwer oder sehr schwer), ,,... fallt es
mir schwer, in der Dammerung oder bei Dunkelheit andere Verkehrsteilnehmer oder Hin-
dernisse in meiner Umgebung zu erkennen.” (42,3 %), ,,... kann ich lber ein persénliches
Problem nachdenken und trotzdem auf den StraBenverkehr achten.” (63,6 %; d. h. 36,4 %
fallt es eher schwer oder sehr schwer) und ,,... habe ich ein Problem zu entscheiden, ob
eine Liicke zwischen zwei Autos grof genug ist, um von einer StralRe sicher abzubiegen.”
(29,1 %). Die am starksten wahrgenommene Fahigkeit besteht in der Konzentration auf
das Verkehrsgeschehen. Fir insgesamt 83,5 % der befragten Radfahrer trifft es eher zu o-
der voll und ganz zu, dass sie es schaffen, sich voll und ganz auf das Verkehrsgeschehen zu
konzentrieren. Ein Gesamtwert fir die Leistungsdefizite korreliert eher schwach mit dem
Alter (.21). Je dlter die befragte Person ist, desto starker ist die Wahrnehmung von Leis-
tungsdefiziten ausgepragt. Frauen nehmen mehr Leistungsdefizite wahr als Manner.

Kenntnis der Promillegrenze: Die Befragten wurden gebeten anzugeben, ob sie wissen,
wie hoch die Promillegrenze beim Fahrradfahren ist. Lediglich 9 % kennen die korrekte
1,6-Promillegrenze. Insgesamt 36,8 % der Befragten geben zu, es nicht zu wissen. Die Ubri-
gen Befragten geben eine falsche Promillegrenze an. Radfahrer kennen die korrekte Pro-
millegrenze deutlich hadufiger als Nicht-Radfahrer (10,8 % vs. 3,6 %), Manner deutlich hau-
figer als Frauen, und die Jingeren unter den Seniorinnen und Senioren deutlich haufiger
als die Alteren. Am hiufigsten geben Frauen an, die Promillegrenze fiir Radfahrer nicht zu
kennen (46,8 %) (Kap. 4.4.2.27).

Personliches Sicherheitsengagement: Die Befragten wurden nach verschiedenen personli-
chen sicherheitsbezogenen Aktivitaten bzgl. des Radfahrens gefragt. Der groBte Anteil der
befragten Radfahrer gibt ,RegelmaRig Fahrrad fahren” (70,6 % ) an, es folgen ,,Beim
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Fahrradfahren gut sichtbare Kleidung tragen bzw. Reflektoren nutzen” (65 %), ,,Fahrrad
fahren, nur wenn ich nichts getrunken habe” (58,6 %), ,M0oglichst immer einen Helm tra-
gen” (57,7 %) und ,,Fahrrad fahren, nur wenn ich keine Medikamente genommen habe”
(50,5 %). Die geringsten Anteile ergeben sich fiir ,Besuch von Seminaren/Schulungen “

|Il

(4,5 %) und Teilnahme an einem Verkehrssicherheitsprogramm z. B. ,,Sicher mobil“ oder
,Mobil bleiben, aber sicher” (5,3 %). Die Jingeren unter den Senioren und Seniorinnen be-
richten etwas weniger die Inanspruchnahme eines Beratungsgesprachs beim Arzt oder die
Durchfiihrung eines freiwilligen Gesundheitschecks, haufiger die Informationssuche im In-
ternet und hiufiger das regelmiRige Fahrradfahren als die Alteren. Manner berichten
haufiger die Informationssuche im Internet und das regelméaRige Fahrradfahren als
Frauen. AulRerdem geben Manner weniger oft an, nur dann Fahrrad zu fahren, wenn

nichts getrunken wurde, als Frauen.

Personliche Relevanz unterschiedlicher SicherheitsmaBnahmen: Die Befragten wurden
gebeten anzugeben, fiir wie wichtig sie verschiedene MalRnahmen zur Verbesserung der
Sicherheit von Radfahrern halten. Fur die Gesamtgruppe der Radfahrer ist ,Daflir sorgen,
dass Kreuzungsbereiche und Einmiindungen besser einsehbar sind” (91,8 %) am wichtigs-
ten. Es folgen ,,Mehr Fahrradwege einrichten” (90 %), ,Mehr Schutz- und Radfahrstreifen”
(89,8), , Technische Ausstattung von Kraftfahrzeugen (z. B. Notbremsassistent, Abbiegeas-
sistent bei Lkw)“ (88,1 %) und ,Radfahrer von Autofahrern trennen” (88,5 %). Fiir am we-
nigsten wichtig gehalten werden ,Radschnellwege einrichten” (65,1 %) und ,,Mehr Trai-
ningskurse zum Radfahren anbieten” (69,8 %). Die 65- bis 74-Jahrigen und die ab 75-Jahri-
gen unterscheiden sich bei keiner vorgeschlagenen MaRnahme signifikant. Bei Mannern
und Frauen zeigen sich einige wenige geringfligige Unterschiede (Kap. 4.4.3.29).

Ziele bzgl. zukiinftigen Mobilitdtsverhaltens: Werden fir alle vier genannten Ziele die bei-
den Kategorien , trifft eher zu“ und , trifft voll und ganz zu“ zusammengefasst, ergeben
sich folgende Anteile einer positiven Absicht: 38 % fiir ,,Ich werde in Zukunft hdufiger mit
dem Rad fahren”, 26,2 % fir ,Ich werde in Zukunft haufiger an Radtouren teilnehmen®,

26 % fur ,Ich werde in Zukunft weniger mit dem Auto fahren” und 23,1 % fir ,,Ich werde in
Zukunft haufiger mit dem 6ffentlichen Nahverkehr (Bus, StraRenbahn) fahren®. Die Rad-
fahrer haben fiir die vier Zielsetzungen signifikant héhere Prozentzahlen als die Nicht-Rad-
fahrer. Die Zielsetzung, haufiger mit dem Fahrrad zu fahren, korreliert schwach mit dem
Alter (-.18). Manner und Frauen unterscheiden sich nicht signifikant. In Zukunft hdufiger
mit dem OPNV und weniger mit dem Auto zu fahren, das berichten Frauen hiufiger als
Manner. Diese Zielsetzung korreliert jedoch nicht mit dem Alter (.04).

5.3 Typologie dlterer Radfahrer und Radfahrerinnen

Die zugrundeliegende reprasentative Stichprobe der deutschen Bevdlkerung ab 65 Jahren
setzt sich aus sieben Radfahrertypen zusammen: Der (iberzeugte Fahrradenthusiast, der
Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahrradfreund, der Auto-affine, optimistische Aktive, der
uninteressierte Gelegenheitsfahrer, der ambivalente Skeptiker, der unzufriedene, kritische
Wenigfahrer und der ablehnende Inaktive (Bild 27). Ausfiihrliche Beschreibungen befinden
sich in Kapitel 4.4.5.2. Die detaillierten Berechnungen hierzu sind in Anhang 3 aufgefiihrt.
Diese Typologie basiert ausschlief$lich auf den Einstellungen zum Fahrradfahren, die unter-
schiedlichen inhaltlichen Bereichen zugeordnet werden kdnnen. Fiir den Anteil des jeweili-
gen Typs in der Gesamtgruppe aller Radfahrer wird in Klammern eine Prozentzahl angege-
ben, die auf den gewichteten Daten beruht.
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Der iiberzeugte Fahrradenthusiast (Typ 3: 18,2 %)

Dieser Typ ist charakterisiert durch die beste Gesamtbilanzierung Radfahren-Autofahren,
die positivste Einstellung zum Radfahren und den zweitniedrigsten Bilanzwert Autofahren.
Die negativen Aspekte Unfallgefahr, riicksichtslose Autofahrer oder Stress werden eher
nicht wahrgenommen. Dieser Typ ist am zweithadufigsten mindestens mehrmals mit einem
normalen Fahrrad pro Woche unterwegs und am haufigsten mindestens mehrmals pro
Woche mit einem Fahrrad mit Elektromotor. Dieser Typ legt die meisten Kilometer mit
dem Fahrrad in sieben Tagen zurlick, ist am haufigsten gewohnheitsmaRig mit dem Fahr-
rad unterwegs und erledigt alltagliche Aktivitaten haufiger als alle anderen Typen mit dem
Rad. Die Einschatzung der Radfahrkompetenz ist hier am starksten ausgepragt. Kognitive
Leistungsdefizite werden am zweitwenigsten wahrgenommen. Der Gesundheitszustand
fallt am zweitpositivsten aus. Die Zufriedenheit mit der ortlichen Verkehrsregelung und
der Gestaltung des Verkehrsraumes ist am zweitstarksten ausgepragt. Das Ziel, in Zukunft
haufiger mit dem Fahrrad unterwegs zu sein oder an Radtouren teilzunehmen, ist bei die-
sem Typ am starksten vorhanden, sowie auch die Absicht, weniger selbst Auto zu fahren.
Hier finden sich deutlich mehr Frauen als Ménner. Personen mit niedriger Schulbildung
kommen hier am zweitgeringsten vor, Personen mit hoherer Schulbildung am zweithdu-
figsten. Hier findet sich der der zweitgréRte Anteil von Personen, die in landlichen Regio-
nen wohnen. Dieser Typ ist in seiner Freizeit sehr aktiv, fahrt gerne mit dem Fahrrad bzw.
Elektrorad, treibt gerne Sport, besucht gerne Sportveranstaltungen, unternimmt gerne et-
was mit Freunden oder Bekannten oder macht gerne kurze Ausfliige.

Der Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahrradfreund (Typ 4: 12,1 %)

Die starke Begeisterung fiir das Radfahren und die Wahrnehmung diverser Vorteile des
Radfahrens spiegeln eine sehr positive Bewertung des Radfahrens wider. Dieser Typ ist am
haufigsten mindestens mehrmals pro Woche mit einem normalen Fahrrad unterwegs und
am zweithdufigsten mindestens mehrmals pro Woche mit einem Fahrrad mit Elektromo-
tor. Dieser Typ ist am zweithaufigsten gewohnheitsmaRig mit dem Fahrrad unterwegs und
erledigt alltagliche Aktivitaten mit dem Rad ebenfalls am zweithaufigsten von allen Typen.
Dieser Typ nimmt jedoch auch relativ stark eine mogliche Unfallgefahr wahr, nimmt star-
ker riicksichtslose Autofahrer wahr und erlebt starker Stress beim Radfahren. Das Auto-
fahren schneidet in der Bewertung am schlechtesten ab. Begegnungen als Radfahrender
mit Autofahrern werden hier am negativsten erlebt. Hier finden sich die meisten Perso-
nen, die mindestens einmal pro Woche mit dem OPNV unterwegs sind. AuRerdem berich-
tet dieser Typ deutlich haufiger mindestens einen Beinaheunfall als die tbrigen Typen.
Hier wird am haufigsten ein Beratungsgesprach beim Arzt oder die Durchfiihrung eines
freiwilligen Gesundheitschecks berichtet. Einen Fahrradhelm sehr oft oder immer tragen,
das kommt sowohl auf kurzen als auch auf langeren Fahrten am zweihaufigsten vor. Das
Ziel, in Zukunft haufiger mit dem Fahrrad unterwegs zu sein oder an Radtouren teilzuneh-
men, ist am zweitstarksten ausgepragt, sowie auch die Absicht, in Zukunft weniger selbst
Auto zu fahren. Am stérksten besteht hier die Absicht, in Zukunft haufiger den OPNV zu
nutzen. Die ab 75-Jahrigen sind hier am zweitstarksten vertreten. Dieser Typ bevorzugt ru-
hige Freizeitaktivitaten, wie z. B. Blicher lesen, ins Theater gehen oder Museen besuchen.
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Der Auto-affine, optimistische Aktive (Typ 7: 13,7 %)

Obgleich das Radfahren sehr positiv bewertet wird, ist dieser Typ lediglich am vierthaufigs-
ten mindestens mehrmals mit dem Fahrrad pro Woche unterwegs, fahrt am dritthaufigs-
ten gewohnheitsmaRig mit dem Fahrrad und erledigt alltdgliche Aktivitaten mit dem Rad
ebenfalls am dritthaufigsten von allen Typen. Dieser Typ verfligt am zweithaufigsten tber
ein Fahrrad mit Elektromotor. Hier finden sich die meisten Personen, die mindestens
mehrmals pro Woche selbst mit dem Auto fahren. Als Radfahrender werden riicksichts-
lose Autofahrer am wenigsten wahrgenommen, wird am wenigsten eine mégliche Unfall-
gefahr befiirchtet und wird Stress am wenigsten erwartet. Das Fahren unter Alkohol
kommt hier deutlich am haufigsten vor. Die Einschdtzung der Radfahrkompetenz fallt hier
am zweitstarksten aus. Am wenigsten werden hier kognitive Leistungsdefizite wahrge-
nommen. Die Gesundheitseinschatzung fallt am positivsten aus. Den Fahrradhelm sehr oft
oder immer tragen, das kommt hier sowohl auf kurzen als auch auf langeren Fahrten mit
Abstand am haufigsten vor. Dieser Typ berichtet die groRte Zufriedenheit mit der értlichen
Verkehrsregelung und der Gestaltung des Verkehrsraumes von allen Typen. Das Ziel, in Zu-
kunft haufiger mit dem Fahrrad unterwegs zu sein, ist hier am drittstarksten ausgepragt.
Die Absicht, in Zukunft weniger selbst Auto zu fahren, ist gering. Am schwachsten besteht
die Absicht, in Zukunft haufiger den OPNV zu nutzen. Hier finden sich deutlich mehr Man-
ner als Frauen, die wenigsten Personen mit niedriger Schulbildung, die meisten Personen
mit hdherer Schulbildung und die meisten Personen, die in stadtischen Regionen wohnen.
Kurze Ausfliige machen, langere Reisen unternehmen, am Fahrrad herumbasteln und mit
dem Auto herumfahren, das kommt hier am haufigsten vor.

Der uninteressierte Gelegenheitsfahrer (Typ 1: 20,7 %)

Dieser Typ bewertet das Radfahren tendenziell negativ, was auch im Gesamt-Bilanzwert
Radfahren-Autofahren, im Bilanzwert Radfahren und in der Einstellung zum Radfahren
zum Ausdruck kommt. Dieser Typ zeigt mit Abstand die wenigsten Auffalligkeiten, sieht
weder besondere Vorteile noch besondere Nachteile des Radfahrens. Dieser Typ ist am
drittwenigsten mindestens mehrmals mit einem normalen Fahrrad pro Woche unterwegs.
Die Kenntnis der Promillegrenze fiir Radfahrer ist in dieser Gruppe am geringsten ausge-
pragt. Der zweitgroRRte Anteil von Personen, die angeben, nie einen Helm zu tragen, findet
sich im Hinblick auf langere Fahrten hier. Dieser Typ beklagt am wenigsten die Beschaffen-
heit von Radwegen, die Unebenheiten oder die Sichtbehinderungen auf Radwegen und
lange Wartezeiten an Lichtsignalanlagen. In dieser Radfahrergruppe befinden sich anna-
hernd gleiche Anteile von Frauen und Mannern. Die jlingste Altersgruppe (65-69-Jahre) ist
dort am drittstarksten vertreten. Dieser Typ nennt keine der Freizeitaktivitdten am hau-
figsten oder zweithaufigsten von allen Typen. Im Unterschied zum ablehnenden Inaktiven
fahrt der uninteressierte Gelegenheitsfahrer haufiger mit dem Fahrrad oder Elektrorad
spazieren, besucht hdufiger Museen oder Ausstellungen, treibt etwas mehr Sport und
geht etwas mehr zu Sportveranstaltungen. Dieser Typ geht weniger auf private Feiern o-
der Partys, unternimmt weniger kurze Ausfliige oder langere Reisen und geht weniger
haufig zum Essen aus.

Der ambivalente Skeptiker (Typ 6: 11,4 %)

Einerseits wird das Radfahrens leicht positiv bewertet, andererseits aber kommen auch
negative Bewertungen vor, wie z. B. die mogliche Unfallgefahr, die riicksichtslosen Auto-
fahrer oder der Stress beim Radfahren. Eine positive Haltung zum Radfahren duflert sich
wiederum in einem schlechten Gewissen, das zum Beispiel entsteht, wenn dieser Typ auf
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kiirzeren Wegen mit dem Auto statt mit dem Rad unterwegs ist. Hier befindet sich der
zweitgrolite Anteil an Personen, die mindestens mehrmals pro Woche selbst mit dem
Auto fahren. Ein geringer Bilanzwert Autofahren zeigt jedoch, dass das Auto fiir diesen Typ
nicht notwendigerweise eine Konkurrenz zum Fahrrad sein muss. Dieser Typ ist am dritt-
haufigsten mindestens mehrmals mit einem normalen Fahrrad pro Woche unterwegs.
Hier findet sich der zweitgrofRte Anteil an Personen, die nie mit dem Abo-Ticket im 6ffent-
lichen Nahverkehr unterwegs sind. Dieser Typ (so auch der unzufriedene, kritische Wenig-
fahrer) berichtet am haufigsten VerstoRe beim Radfahren. AuRerdem findet sich hier der
zweitgroflSte Anteil von Personen, die nie einen Helm auf kurzen Fahrten tragen. Tendenzi-
ell kommen Unfalle bei diesem Typ (so auch beim Auto-kritischen, gefahrenbewussten
Fahrradfreund) etwas haufiger vor als bei den tbrigen Typen. Als Radfahrender erlebt die-
ser Typ (so auch der unzufriedene, kritische Wenigfahrer) Aspekte der Regelung, der Ori-
entierung und der Behinderung von allen Typen am negativsten und Begegnungen mit Au-
tofahrern am zweitnegativsten. Dieser Typ beklagt sehr haufig die Beschaffenheit von Rad-
wegen, die Unebenheiten, die Sichtbehinderungen auf Radwegen und das oft lange War-
ten an Lichtsignalanlagen. Die jlingste Altersgruppe (65-69-Jahre) ist hier am starksten ver-
treten. Am zweitniedrigsten ist hier der Anteil von Personen mit héherer Schulbildung. Die
Gesundheitseinschatzung fallt bei diesem Typ am drittnegativsten aus. Dieser Typ fallt am
wenigsten dadurch auf, dass bestimmte Freizeitaktivitaten entweder sehr haufig oder we-
nig haufig unternommen werden.

Der unzufriedene, kritische Wenigfahrer (Typ 5: 11,9 %)

Fiir diesen Typ ist eine eher negative Bewertung des Radfahrens charakteristisch. Dass
Radfahren langweilig ist, wird hier am starksten so gesehen. AuRerdem sind fir diesen Ty-
pen die Ziele mit dem Fahrrad nicht gut erreichbar. Dieser Typ ist am zweitwenigsten min-
destens mehrmals mit einem normalen Fahrrad pro Woche unterwegs. Hier besteht auch
der zweitgeringste Anteil an Personen, die mindestens mehrmals pro Woche selbst mit
dem Auto fahren. AuRerdem befinden sich hier deutlich die meisten Personen, die nie mit
dem OPNV unterwegs sind. Alltagliche Aktivititen werden hier am wenigsten haufig mit
dem Rad erledigt. VerstoRe beim Radfahren werden hier mit am haufigsten berichtet, so-
wie auch Radfahren unter Medikamenteneinfluss. Der Anteil von Personen, die liber min-
destens einen Beinaheunfall berichten, ist deutlich am geringsten. Dieser Typ (so auch der
ambivalente Skeptiker) erlebt Aspekte der Regelung, der Orientierung und Behinderungen
von allen Typen am negativsten und beklagt mit am haufigsten die Beschaffenheit von
Radwegen, die Unebenheiten oder die Sichtbehinderungen auf Radwegen sowie das lange
Warten an Lichtsignalanlagen. Dieser Typ ist am wenigsten mit der ortlichen Verkehrsre-
gelung und der Gestaltung des Verkehrsraumes zufrieden. Personen dieser Gruppe sind
am zweitwenigsten von ihren Radfahrkompetenzen liberzeugt und nehmen am zweit-
starksten kognitive Leistungsdefizite wahr. Die Gesundheitseinschatzung fallt hier am
zweitnegativsten aus. Am wenigsten wird ein Beratungsgesprachs beim Arzt oder die
Durchfiihrung eines freiwilligen Gesundheitschecks berichtet. In dieser Gruppe befinden
sich mehr Manner als Frauen, die meisten Personen mit niedriger Schulbildung und mit
deutlichem Abstand die meisten Personen, die in landlichen Regionen wohnen. Dieser Typ
ist nicht interessiert an Theater- oder Konzertbesuchen, unternimmt am wenigsten kurze
Ausflige, geht am wenigsten auf private Feiern und ist am wenigsten mit der Familie zu-
sammen. Heimwerken und Gartenarbeit gehdren zum Freizeitrepertoire.
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Der ablehnende Inaktive (Typ 2: 12 %)

Radfahren wird hier am negativsten bewertet. Radfahren ist eher langweilig, ist kdrperlich
anstrengend, ist fiir Altere viel zu gefahrlich und bedeutet die Konfrontation mit riick-
sichtslosen Autofahrern sowie das Erleben von Stress. Es besteht die geringste Uberzeu-
gung, dass man in der Stadt mit dem Rad schneller zum Ziel kommt als mit dem Auto. Die
Bewertung des Autofahrens fallt zwar mit am positivsten aus, jedoch besteht hier der ge-
ringste Anteil an Personen, die mindestens mehrmals pro Woche selbst mit dem Auto fah-
ren. Dieser Typ ist deutlich am wenigsten haufig mindestens mehrmals pro Woche mit ei-
nem normalen Fahrrad oder mit einem Fahrrad mit Elektromotor unterwegs, fahrt am we-
nigsten gewohnheitsmaRig mit dem Fahrrad und erledigt alltdgliche Aktivitaten mit dem
Rad am zweitwenigsten von allen Typen. Hier finden sich die meisten Personen, die auf
kurzen und langeren Fahrten nie einen Helm tragen. Dieser Typ erlebt Aspekte der Rege-
lung, der Orientierung und der Behinderung am zweitnegativsten und beklagt mit am hau-
figsten die Beschaffenheit von Radwegen, die Unebenheiten oder die Sichtbehinderungen
auf Radwegen. Dieser Typ ist am wenigsten von seinen Radfahrkompetenzen lberzeugt
und nimmt am starksten kognitive Leistungsdefizite wahr. Die Gesundheitseinschatzung
fallt hier am negativsten aus. Am zweitwenigsten wird ein Beratungsgesprachs beim Arzt
oder die Durchfiihrung eines freiwilligen Gesundheitschecks in Anspruch genommen. Das
Ziel, in Zukunft haufiger mit dem Fahrrad unterwegs zu sein oder an Radtouren teilzuneh-
men, sowie die Absicht, weniger selbst Auto zu fahren, ist hier am schwachsten ausge-
pragt. In Zukunft hiufiger den OPNV zu nutzen, wird hier am zweitstédrksten berichtet. In
dieser Gruppe ist der Anteil der ab 75-Jahrigen am groten und der Anteil von Personen
mit hdherer Schulbildung am niedrigsten. Hier besteht der zweitgroRte Anteil von Perso-
nen, die in stadtischen Regionen wohnen. Sport treiben oder kulturellen Aktivitaten (z. B.
Theaterbesuch) kommen eher selten in der Freizeit vor.

Radfahrertypologie
—Uberzeugter Fahrradenthusiast —Auto-kritischer, gefahrenbewusster Fahrradfreund
—Auto-affiner, optimistischer Aktiver Bilanzwert Radfahren —Uninteressierter Gelegenheitsfahrer
—Ambivalenter Skeptiker —Unzufriedener, kritischer Wenigfahrer
—Ablehnender Inaktiver

Nm(gg“

Alltagliche Aktivitaten mit dem Rad erledigen st Bilanzwert Autofahren

Erwartete Radfahrkompetenz

GewohnheitsméBiges Radfahren

Gefahrene Kilometer in 7 Tagen Radfahren in Zukunft

Haufigkeit des Radfahrens

Bild 27: Mobilitatsrelevante Merkmale von sieben Radfahrertypen: Ein hoher Bilanzwert Radfahren steht
flr eine deutlich positive Bewertung des Radfahrens. Entsprechend steht ein hoher Bilanzwert Au-
tofahren fiir eine deutlich positive Bewertung des Autofahrens.
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Biindelung der Radfahrertypen in ,,Obertypen”

Die drei Personenmerkmale ,, Radfahrertypen”, ,gewohnheitsmaRiges Radfahren” und
,Haufigkeit des Radfahrens” lassen sich durch eine multiple Korrespondenzanalyse sehr
gut in einem zweidimensionalen Raum abbilden. In dieser Darstellung lassen sich drei Bln-
delungen von Radfahrertypen erkennen - die Gewohnheitsradfahrer (iiberzeugter Fahrra-
denthusiast, Auto-kritischer, gefahrenbewusster Fahrradfreund und Auto-affiner, optimis-
tischer Aktive: 44 %), die Gelegenheitsradfahrer (ambivalenter Skeptiker, uninteressierter
Gelegenheitsfahrer und unzufriedener, kritischer Wenigfahrer: 44 %) und die Seltenradfah-
rer (ablehnender Inaktiver: 12 %).

Die Nicht-Radfahrer

Die Nicht-Radfahrer unter den Seniorinnen und Senioren bilden eine Teilgruppe (n = 507)
der Gesamtstichprobe. Der Anteil der Frauen bei den Nicht-Radfahrern ist deutlich groRer
als bei den Radfahrern. Bei den Radfahrern ist auerdem das Durchschnittsalter (knapp 73
Jahre) niedriger als bei den Nicht-Radfahrern (knapp 78 Jahre). Einer knappen Mehrheit
der Nicht-Radfahrer geht es gesundheitlich eher schlecht, schlecht oder sehr schlecht. Der
entsprechende Anteil bei den Radfahrern liegt deutlich darunter. Insgesamt 57,1 % der
Nicht-Radfahrer geben an, dass gesundheitliche Griinde fiir das Nicht-Radfahren verant-
wortlich sind. In ihrer Freizeit sind Radfahrer wesentlich aktiver als Nicht-Radfahrer. Das
betrifft u. a. kurze Ausfliige machen, langere Reisen unternehmen, Tanzen gehen, Sport
treiben, Sportveranstaltungen besuchen, Museen oder Ausstellungen besuchen, Theater-
besuche etc.. Radfahrer verfiigen wesentlich haufiger Gber einen Pkw-Fiihrerschein als
Nicht-Radfahrer. Sie verfligen erwartungsgemal wesentlich hdufiger iber ein normales
Fahrrad und ein Fahrrad mit Elektromotor als Nicht-Radfahrer. Sie verfligen aber auch
haufiger Gber ein Pkw (als Selbstfahrer). Dagegen verfligen Nicht-Radfahrer haufiger tiber
ein Pkw zum Mitfahren. Entsprechend nutzen Radfahrer das Auto zum Selbstfahren haufi-
ger als Nicht-Radfahrer. Umgekehrt nutzen Nicht-Radfahrer das Auto zum Mitfahren hau-
figer als Radfahrer. Nicht-Radfahrer haben — wie zu erwarten - eine deutlich negativere
Einstellung zum Radfahren als Radfahrer. Nicht-Radfahrer haben jedoch eine positivere
Einstellung zum Autofahren als Radfahrer. Das zeigt sich u. a. auch in einem deutlich héhe-
ren Bilanzwert Autofahren. Nicht-Radfahrer nehmen seltener sichere Radstrecken oder
attraktive Radstrecken in ihrer Wohnumgebung wahr als Radfahrer. Nicht-Radfahrer ha-
ben eine deutlich geringere Absicht, in Zukunft hdufiger Rad zu fahren, als Radfahrer, ha-
ben eine deutliche geringere Absicht, in Zukunft weniger Auto zu fahren als Radfahrer,
und sie haben eine leicht schwichere Absicht in Zukunft haufiger den OPNV zu nutzen als
Radfahrer.

5.4 Modelltests

In Pfadmodellen wurde der Einfluss verschiedener Personenmerkmale (insbesondere Ein-
stellungen, Gewohnheiten, wahrgenommene Leistungsdefizite, Gesundheitseinschatzung,
Alter) auf drei unterschiedliche ZielgroRen getestet. Diese ZielgroBen waren (1) Zukiinfti-
ges Radfahren, (2) Beinaheunfille und Radunfalle und (3) VerstoRe. Fir jedes dieser Ziel-
groRen wurden wiederum drei verschiedene Modellvarianten geprift: Modell 1 enthielt
die beiden Bilanzwerte Radfahren und Autofahren (jeweils Differenz zwischen positiven
und negativen Aspekten), Modell 2 einen Gesamt-Bilanzwert (Differenz zwischen dem Bi-
lanzwert Radfahren und dem Bilanzwert Autofahren) und in Modell 3 eine Skala zur
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Erfassung der positiv formulierten Einstellungsaspekte des Radfahrens unter Beriicksichti-
gung der Zentralitat dieser Einstellung.

Die Pfadanalysen zeigen eine gute oder sehr gute Anpassung der theoretischen Modelle
an die empirischen Daten. Die drei verschiedenen Modellvarianten erklaren weitgehend
gleich viel Varianz der drei ZielgréBen ,,zukiinftiges Radfahren®, ,,Beinaheunfalle und Rad-
unfalle” und ,VerstéRe”. Die erklarte Varianz lag bei den Modellen mit der ZielgroRRe ,zu-
kiinftigen Radfahrens” zwischen 52 % und 53 %, bei den Modellen mit der ZielgroRRe , be-
richtete Beinaheunfalle” zwischen 5,5 % und 6,1 %, bei den Modellen mit der ZielgroRe
,Radunfall“ zwischen 4,8 % und 5,2 % und bei den Modellen mit der ZielgroRRe ,VerstoRe”
zwischen 18 % und 20 %. Die geringe Varianzaufklarung bei den berichteten Radunfallen
war zu erwarten. Vergleichbare Ergebnisse zeigen verschiedene BASt-Studien zu jungen
Fahrern und Fahrerinnen, Senioren und Seniorinnen und Lkw-Fahrenden (Evers, 2009;
Holte, 2012, 2018a). Als mogliche allgemeine Erklarung fiir diesen Umstand kann das Feh-
len weiterer relevanter Merkmale der Person (tatsdchlich vorhandene Fahigkeiten, Per-
sonlichkeitsmerkmale, subjektive Wahrnehmung und Bewertung von Verkehrssituationen)
und Merkmale der Situation (situative Gegebenheiten wie z. B. Infrastruktur, Regelungen,
Verkehrsgeschehen) in dieser Studie angeflihrt werden.

Zur Erklarung der Beinaheunfdlle und der Radunfdlle bestehen nur wenige schwache Ef-
fekte. So erh6ht sich die Wahrscheinlichkeit eines Radunfalls, wenn mindestens ein Bei-
naheunfall von der befragte Person berichtet wurde. Die berichteten Verst6f3e beim Rad-
fahren kdnnen am besten von der Handlungskompetenzerwartung und der Gewohnheit,
schnell Rad zu fahren, erklart werden. Das heift, je mehr die Personen von ihren eigenen
Radfahrfahigkeiten tiberzeugt sind und je haufiger sie schnell mit dem Rad unterwegs
sind, umso haufiger kommt es beim Radfahren zu VerstoRen. Dartiber hinaus ergaben sich
folgende Einflisse: VerstoRe beim Radfahren werden umso haufiger berichtet, je geringer
das personliche Sicherheitsengagement, je starker die wahrgenommenen Leistungsdefi-
zite ausgepragt sind, je negativer die Gesundheitseinschatzung ausfallt und je haufiger
Personen insgesamt gewohnheitsmaRig mit dem Rad unterwegs sind.

Das zukiinftige Radfahren wird am besten durch die Gewohnheit des Radfahrens vorher-
gesagt (.46 im Modell 11, .39 im Modell 12 und .36 im Modell 13) und durch die positive,
zentrale Einstellung (.43). Der Bilanzwert Radfahren, der Bilanzwert Autofahren sowie der
Gesamt-Bilanzwert Radfahren-Autofahren liegen in ihrer Einflussstarke auf die Haufigkeit
des zukiinftigen Radfahrens deutlich darunter (.28, -.27 und .30). Dariber hinaus ergaben
sich folgende Einfllisse: Die Absicht, zukilinftig mehr mit dem Rad unterwegs zu sein, ist
umso starker ausgepragt, je geslinder sich die Befragten einschatzen (mittelstarker Effekt),
je starker die Absicht der Befragten ist, in Zukunft weniger mit dem Auto zu fahren (mittel-
starker Effekt), je starker die Handlungskompetenzerwartung ausgepragt ist (schwacher
bis mittelstarker Effekt) und je weniger stark die auf das Radfahren bezogenen Leistungs-
defizite wahrgenommen werden (schwacher Effekt).

Interessant ist die Rolle der wahrgenommenen Leistungsdefizite und der wahrgenomme-
nen Gesundheitseinschdtzung der dlteren Radfahrer. So wirken sich die wahrgenomme-
nen Leistungsdefizite erst dann auf ein langsameres Radfahren aus, wenn sich auch gleich-
zeitig die Handlungskompetenzerwartung verringert hat. Ebenso wirken sich die wahrge-
nommenen Leistungsdefizite und die negative Gesundheitseinschdtzung erst dann negativ
auf das Begehen von VerstoRen als Radfahrender aus (weniger Verst63e begehen), wenn
sich gleichzeitig die Handlungskompetenzerwartung verringert.
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Den starksten Einfluss auf das gewohnheitsmaRige Radfahren habt die zentrale Einstellung
zum Radfahren (.57), gefolgt vom Bilanzwert Radfahren (.53) und dem Gesamt-Bilanzwert
Radfahren-Autofahren (.38). Der Gesamt-Bilanzwert Radfahren-Autofahren ist deutlich am
besten geeignet, die Haufigkeit des Autofahrens vorherzusagen (-.52, starker Effekt), was
durch die zentrale Einstellung zum Radfahren liberhaupt nicht moglich ist. Das zukiinftige
Autofahren kann durch den Gesamt-Bilanzwert und den Bilanzwert Autofahren am besten
erklart werden (jeweils mittelstarker Effekt).

Welches der drei gepriiften Modelle der Vorzug in der Forschung nach der Frage der Ver-
kehrsmittelwahl gegeben wird, ist unter anderem von der konkreten Zielsetzung der Stu-
die abhangig. Da Einstellungen und Erwartungen einen starken Effekt auf die Gewohnheit
des Radfahrens ausiiben, bietet sich die Erfassung von Einstellungen und Erwartung be-
sonders dann an, wenn gepriift werden soll, ob bestimmte Manahmen zur Einstellungs-
anderung eine Wirkung erzielt haben, und ob diese Wirkung sich ebenfalls im gewohn-
heitsmaRigen Radfahren niederschlagt. Letztlich ist jedoch zu berticksichtigen, dass die in
den Modellen erfassten Personenmerkmale relativ stabile Merkmale (,,traits) sind und
nur einen gewissen Teil des Verhaltens (im Falle des zukiinftigen Radfahrens liegt dieser
bei tiber 50 %) erklaren kénnen. Der Rest des Erklarungsbeitrages liegt bei den spezifi-
schen Gegebenheiten der Situation (,,State”), die durch die Anlage der vorliegenden Studie
nicht berticksichtigt wurden. Situationsspezifisch ist zum Beispiel die Sicherheitsbewer-
tung oder die aktuelle Bewertung erwarteter Verhaltenskonsequenzen.
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6 Diskussion der Ergebnisse

Die Ergebnisse der vorliegenden Studie stlitzen ein theoretisches Modell zum Radfahren,
das auf Einstellungen und Erwartungen als zentrale Steuervariablen des gewohnheitsma-
Rigen Fahrradfahrens beruht. Zu diesen Einstellungen gehoért auch der Bilanzwert des Rad-
fahrens, der eine Differenz zwischen den positiven und negativen Aspekten darstellt, die
in den Einstellungen operationalisiert wurden. Sowohl dieser Bilanzwert als auch der im
theoretischen Modell beriicksichtigte Bilanzwert zum Autofahren geben Aufschluss dar-
Uber, wie stark sich das jeweilige Abwagen von Vor- und Nachteilen auf das gewohnheits-
maRige Radfahren auswirkt. Wie die Analysen bestéatigen, tbt der Bilanzwert zum Radfah-
ren einen starken Einfluss auf das berichtete, gewohnheitsmaRige Radfahren aus, das
selbst wieder den starksten Einfluss von allen Modellvariablen auf die Absicht besitzt, in
Zukunft haufiger mit dem Rad zu fahren. Es zeigt sich, je haufiger Personen gewohnt sind,
mit dem Rad zu fahren, umso starker die Absicht, dies auch in Zukunft haufiger zu ma-
chen. Wird anstelle der einzelnen Bilanzwerte zum Rad- und Autofahren ein Gesamt-Bi-
lanzwert verwendet (Radfahren-Autofahren), der die Haltung der Befragten gegeniber
dem Rad- und Autofahren in einer Gesamtbewertung widerspiegelt, kann dieser zukunfti-
ges Radfahren genauso gut vorhersagen wie die beiden einzelnen Bilanzwerte. Das zu-
kiinftige Autofahren kann durch den Gesamt-Bilanzwert und den Bilanzwert Autofahren
am besten erklart werden, was durch den Bilanzwert Radfahren alleine nicht moglich ist.
Fiir nachfolgende Studien wird eine Weiterentwicklung des Bilanzierungsansatzes emp-
fohlen, die darin besteht, dass neben dem Zutreffen einer Aussage auch die ,subjektive
Bedeutsamkeit” des Einstellungsaspektes beriicksichtigt wird und — wie bei der Berech-
nung der Zentralitat der Einstellung — ein Produkt aus Zutreffen und subjektiver Bedeut-
samkeit als Ausgangswerte fiir eine Bilanzierung verwendet werden. Aufgrund der spezifi-
schen Anlage der vorliegenden Studie konnte dieser Aspekt noch nicht beriicksichtigt wer-
den.

Grundsatzlich ist anzumerken, dass Einstellungen und Bilanzwerte relativ stabile Merk-
male sind und , Trait-Charakter” besitzen, deren Einfluss als situationsiibergreifend postu-
liert wird. Allerdings ist nicht zu erwarten, dass im Fall einer konkreten Verkehrssituation,
eine hundertprozentige Wirkung dieses Traits auf das konkrete Verhalten erfolgen wird.
Konkretes Verhalten in einer konkreten Verkehrssituation wird im erheblichen MaRe
durch eine Situationsbewertung gesteuert, die ihrerseits von den jeweiligen konkreten
Umstanden und Gegebenheiten dieser Situation abhangig ist. Dies kann in vertrauten und
bekannten Situationen durch Schemata gesteuert werden, in denen Erwartungen und Ein-
stellungen, die , Trait-Charakter” besitzen, gespeichert sind. Hat jedoch eine konkrete Ver-
kehrssituation neue Aspekte, die zu bewerten sind, werden die erwarteten Konsequenzen
aktuell neu eingeschatzt. Diese situationsspezifischen Erwartungen haben dann , State-
Charakter”, wie auch die aktuell gebildeten Bilanzwerte, also das Abwagen von Vor- und
Nachteilen eines bestimmten Verhaltens in einer konkreten Verkehrssituation. Wie bereits
an anderer Stelle erwdhnt, ersetzen die in dieser Studie berechnete Trait-Bilanzwerte
nicht einen State-Bilanzwert. Mit welchem Gewicht der Trait- und der State-Bilanzwert
konkretes Verhalten erklaren, hdangt vom Verhalten selbst und den jeweiligen Bedingun-
gen der Verkehrssituation ab. Eine BASt-Studie in den neunziger Jahren (Holte, 1994) zum
Beispiel zeigte, dass bestimmte Verhaltensabsichten von Autofahrern sowohl durch die si-
tuationsbezogene Sicherheitsbewertung (State-SUSI) als auch durch die stabile,
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situationsiibergreifende Sicherheitsbewertung (Trait-SUSI) vorhergesagt werden konnte,
durch State-SUSI in starkerem MaRe als durch Trait-SUSI. Welche Rolle beim Radfahren si-
tuationsspezifische und situationsibergreifende Erwartungen und Einstellungen haben,
wurde bislang noch nicht systematisch erforscht.

Insgesamt konnte die Relevanz der theoretischen Modelle zur Erklarung des gewohn-
heitsmaRigen Radfahrens, des zukiinftigen Radfahrens, der Unfall- und Beinaheunfallbe-
teiligung und der VerstoRe bestéatigt werden. Damit erhalt auch die Wahl der Einstellun-
gen fiur die Bildung von Teilgruppen von Radfahrern eine klare Bestatigung. Basierend auf
den Einstellungen zum Radfahren konnten sieben unterschiedliche Radfahrertypen identi-
fiziert werden, die sich in ihren Einstellungen deutlich unterscheiden. Darliber hinaus un-
terscheiden sich diese Typen in zahlreichen weiteren Personenmerkmalen, wie z. B. auch
in den o. g. Bilanzwerten. Die jeweilige Auspragung des Bilanzwertes Radfahren und des
Bilanzwertes Autofahren ergeben fiir jeden Radfahrertyp deutliche Hinweise, in welche
Richtung MaRnahmen gehen kdnnen, um die entsprechenden Bilanzwerte im gewiinsch-
ten Sinne zu verdndern. So ist z. B. das Ziel, in Zukunft haufiger mit dem Fahrrad unter-
wegs zu sein, beim Auto-affinen, aktiven Optimisten am drittstarksten ausgepragt, obwohl
dieser Typ in der Gesamtbilanzierung Radfahren-Autofahren am zweitbesten abschneidet.
Dieser Typ ist lediglich am vierthaufigsten von allen Typen mindestens mehrmals mit ei-
nem normalen Fahrrad pro Woche unterwegs und fahrt lediglich am dritthaufigsten ge-
wohnheitsmaRig mit dem Fahrrad. Bei diesem Typ kommt der grofRte Anteil an Personen
vor, die mindestens mehrmals pro Woche selbst mit dem Auto fahren. Bei diesem Typ be-
steht zwar eine positive Bewertung des Radfahrens, jedoch stellt das Auto in der Verkehrs-
mittelwahl eine betrachtliche Konkurrenz dar. In diesem Fall kdnnten z. B. kommunikative
MalRnahmen darauf ausgerichtet sein, die Nachteile des Autofahrens starker zu themati-
sieren, um eine Verringerung des Bilanzwertes Autofahrens zu erzielen und damit die Ge-
samtbilanz Radfahren-Autofahren zu erh6hen, was wiederum die Erhéhung der Exposition
des Radfahrens zu Folge haben wird. Beim ambivalenten Skeptiker dagegen ist die Au-
tonutzung nicht unbedingt eine Mobilitdtsalternative zum Radfahren. Flr diesen Typ sind
eher solche MalRinahmen geeignet, die auf eine Einstellungsanderung zum Radfahren und
auf die Verbesserung infrastruktureller Voraussetzungen abzielen.

In der vorliegenden Studie konnte das gewohnheitsmaRige Fahrradfahren relativ gut er-
klart werden. Die Varianzaufkldarung lag bei knapp tber 50 %. Den starksten direkten Ein-
fluss auf das gewohnheitsmaRige Radfahren hat die positive Einstellung zum Radfahren.
Dabei ist zu beachten, dass es sich bei der Erfassung des gewohnheitsmaRigen Radfahrens
(Gewohnheit Exposition) um Aussagen zu lediglich finf Aspekten handelt (siehe Kapitel
4.4.3.20). Das Begehen von VerstoRen und das Radfahren unter bestimmten situativen
Umstanden wurde separat erfasst und in multivariaten Analysen eingesetzt. Fiir zukiinf-
tige Studien wird empfohlen, das gewohnheitsméaRige Radfahren umfassender zu erfassen
und noch stdarker auf unterschiedliche Fahrsituationen auszurichten.

Relativ gut konnte auch das zukiinftige Radfahren mit den vorhandenen Einflussfaktoren
erklart werden. Eine Erhéhung des Erklarungsbeitrag ware zu erwarten, wenn weitere
Merkmale in die jeweiligen Modelle aufgenommen wiirden, wie z. B. bestimmte situative
Umstande oder Personlichkeitsmerkmale; denn ein hoher Bilanzwert alleine bedeutet
nicht notwendigerweise auch die Ausbildung eines gewohnheitsmaRigen Radfahrens. Eine
Person mag alle Vorteile des Radfahrens erkennen und auch die Absicht duBern, weniger
mit dem Auto zu fahren, wenn jedoch die persdnlichen Umstande diese positive Haltung
nicht unterstiitzen, dann wird sich die entsprechende Radfahrgewohnheit nicht herausbil-
den. Ein Senior der auf dem Land wohnt und der regelmaRig weite Wege tiber 20
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Kilometer fahren muss, beispielsweise zum Einkaufen oder fiir Arztbesuche, fir denjeni-
gen wird das Radfahren nicht so leicht zu einer Gewohnheit werden. Moglicherweise fehlt
es auch an der notwendigen Fitness bzw. Gesundheit oder an der Leistungsfahigkeit die
dazu beitragen, zukiinftig das Fahrrad nicht so haufig zu wahlen. Fir beide Aspekte konn-
ten in dieser Studie signifikante, schwache bis mittelstarke Effekte auf das zukiinftige Rad-
fahren nachgewiesen werden. Eine knappe Mehrheit der befragten Nicht-Radfahrer

(57,1 %) gab an, aus gesundheitlichen Griinden nie mit dem Fahrrad zu fahren. Ob sich das
Radfahren starker zu einer Gewohnheit entwickelt und in Zukunft hdufiger mit dem Fahr-
rad gefahren wird, wenn die infrastrukturellen Voraussetzungen glinstiger waren, d.h. ins-
besondere sicherer und komfortabler, wurde in dieser Studie nicht explizit untersucht, ist
jedoch anzunehmen.

Uberraschend ist der fehlende Einfluss von Erfahrungen auf die Haufigkeit des Radfahrens,
auf das gewohnheitsmaRige Radfahren und auf das zukiinftige Radfahren. Die personli-
chen Erfahrungen als Radfahrer bzw. Radfahrerin spiegeln die individuelle Wahrnehmung
und Bewertung der verkehrlichen Umwelt dieser Verkehrsteilnehmergruppe wider. Diese
Erfahrungen beziehen sich in der vorliegenden Studie auf Regelungen, Orientierung und
Behinderungen, auf die Interaktionen mit Autofahrern, auf den Zustand der Radwege und
auf die Erfahrungen mit Lichtsignalanlagen. Ein entsprechendes Ergebnis gab es bereits fir
die dlteren ZufuRgehenden im Rahmen eines BASt-Projekts (Holte, 2021a). So stehen zum
Beispiel negative Erlebnisse mit Autofahrern nicht im Zusammenhang mit einer weniger
stark ausgepragten Radfahrgewohnheit oder einer fehlenden Absicht, in Zukunft haufiger
mit dem Rad zu fahren. Es besteht eher die Tendenz, dass diejenigen, die haufiger mit
dem Rad fahren auch haufiger liber negative Erlebnisse mit Autofahrern berichten. In der
Liste der negativen Erfahrungen stehen Erfahrungen mit Autofahrern weit oben: , Autos,
die nach meinem Empfinden zu schnell fahren®, , Zu viel Autoverkehr”, ,Ein Auto fahrt zu
eng an mir vorbei“ und , Parkende Autos auf Radwegen“. Da wundert es nicht, dass etwa
90 Prozent der Befragten eine Trennung von Radfahrern und Autofahrern wiinschen,
mehr Fahrradwege sowie mehr Schutz- und Radstreifen. Scheinbar nehmen viele der be-
fragten Radfahrer die negativen Erfahrungen beim Radfahren in Kauf und fahren trotzdem
mit dem Fahrrad. Das erklart sich zum Teil auch aus dem insgesamt positiven Bilanzwert
Radfahren fiir die Gesamtgruppe der Befragten. Die berichteten negativen Erfahrungen
der Rad fahrenden Seniorinnen und Senioren (als Gesamtgruppe) haben offensichtlich bis-
lang keine nennenswerten Auswirkungen auf das gegenwartige und zukiinftige Radfahr-
verhalten. Ob dies auch in Zukunft — bei einer moglichen Zunahme negativer Erfahrungen -
so bleibt, kann nicht gesagt werden. Und ob Radfahrer mehr Rad fahren wiirden, wenn sie
diese negativen Erfahrungen nicht mehr machen wiirden, ist zwar anzunehmen, lasst sich
durch die Anlage dieser Studie jedoch nicht klaren. Das ware zum Teil dann moglich gewe-
sen, wenn zum Beispiel danach gefragt worden ware, ob in Zukunft mehr Rad gefahren
wirde, wenn bestimmte infrastrukturelle Nachteile des Radfahrens nicht mehr bestiin-
den. Ebenfalls nicht beantworten lasst sich die Frage, inwieweit die Nicht-Radfahrer auf-
grund friherer negativer Erfahrungen nicht oder nicht mehr Rad fahren, da sie nicht da-
nach gefragt wurden.

Neben den Erfahrungen spielt auch das kalendarische Alter keine nennenswerte Rolle als
Einflussfaktor auf das berichtete gewohnheitsmaRige oder das zukiinftige Radfahren. Das
Alter der Befragten korreliert nur schwach mit dem gewohnheitsmaRigen Radfahren (-.15)
und mit der Absicht, in Zukunft haufiger mit dem Rad zu fahren (-.18). Die Jlingeren unter
den Seniorinnen und Senioren fahren zwar etwas hiufiger mit dem Rad als die Alteren,
der Unterschied ist jedoch relativ schwach. Relevante Einflussfaktoren auf die Gewohnheit
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des Radfahrens und das zukiinftige Radfahren sind die Einschatzung der Gesundheit und
die Wahrnehmung von Leistungsdefiziten. Ein sehr starker Einfluss der wahrgenommenen
kognitiven Leistungsdefizite besteht auf die Erwartung, sicher Radfahren zu kénnen (Hand-
lungskompetenzerwartung). Diese Erwartung wirkt sich auf das gewohnheitsmaRige Rad-
fahren und speziell auch sehr deutlich auf das Geschwindigkeitsverhalten sowie auf die
berichteten VerstoRe aus. Je starker Personen diese Kompetenz wahrnehmen, umso star-
ker bildet sich die Gewohnheit aus, schnell mit dem Rad unterwegs zu sein und VerstoRRe
beim Radfahren zu begehen. Eine hohe Kompetenzerwartung wirkt sich zwar nicht auf die
Haufigkeit des Radfahrens im Allgemeinen aus (Korrelation betragt .03) und auch nicht auf
das Erledigen alltaglicher Aktivitaten mit dem Rad im Speziellen (kein signifikanter Effekt
vorhanden), jedoch auf die Art und Weise des Radfahrens. Sie birgt damit die Gefahr einer
nicht angepassten Fahrweise.

Allerdings zeigen die Ergebnisse ebenfalls, dass einige dieser Kompetenzen sehr hoch ein-
geschatzt werden. So sehen sich etwas liber 80 % der befragten Radfahrer in der Lage, Ge-
fahren im StralRenverkehr rechtzeitig zu erkennen und sich voll und ganz auf das Verkehrs-
geschehen zu konzentrieren. Da dies lediglich eine Selbsteinschatzung ist, kann nicht beur-
teilt werden, wie sehr diese Einschatzung von den tatsachlichen Fahigkeiten abweicht. Es
ist nicht auszuschlieRen, dass sich dltere Radfahrer in manchen Aspekten kompetenter
einschatzen als sie in Wirklichkeit sind. Diese Annahme lielRe sich in der zukinftigen For-
schung Uberpriifen. Empfohlen wird daher, das entsprechende Erhebungsmodul dieser
Studie dabei einzusetzen. Die Ergebnisse einer solchen Studie kdnnten dazu beitragen ab-
zuleiten, mit welcher Intensitdt und mit welchen Botschaften kommunikative MaRnahmen
umgesetzt werden sollten, um eine realistische Kompetenzeinschatzung alterer Radfahrer
zu erzielen.

Einstellungen zum Radfahren, das gewohnheitsméaRige Radfahren, das Erledigen alltagli-
cher Dinge mit dem Rad, mit dem Rad VerstoRe begehen oder in Zukunft mehr Fahrrad zu
fahren sind Personenmerkmale, die in der Gesamtstichprobe sehr heterogen ausgepragt
sind. Es zeigte sich deutlich, dass Variablen, die die Einstellungen zum Radfahren erfassen,
ausreichen, um eine Aufteilung der Radfahrer in Teilgruppen zu erhalten, die sich in weite-
ren verkehrssicherheitsrelevanten und mobilitdtsbezogenen Merkmalen deutlich vonei-
nander unterscheiden. Eine Einstellungen-Segmentierung der Radfahrer, wie es in dieser
reinen Form national und international noch nicht gegeben hat, fiihrt zur Identifikation
von sieben Radfahrertypen unter den Seniorinnen und Senioren, die sich deutlich in den
0. g. Merkmalen unterscheiden. Drei dieser Typen bewerten das Radfahren auf unter-
schiedliche Weise positiv, drei Typen negativ und ein Typ eher indifferent. Die sehr diffe-
renzierte Beschreibung der einzelnen Typen beinhaltet vielfaltige Ankniipfungspunkte fir
die Umsetzung zielgruppenspezifischer kommunikativer MaBnahmen. Kein statistisch be-
deutsamer Unterschied zwischen den Radfahrertypen besteht im Hinblick auf die berich-
tete Unfallbeteiligung. Tendenziell jedoch kommen Unfalle beim Auto-kritischen, gefah-
renbewussten Fahrradfreund und beim ambivalenten Skeptiker etwas haufiger vor als bei
den Ubrigen Typen. Aber auch Manner und Frauen sowie jlingere und dltere Seniorinnen
und Senioren unterscheiden sich nicht in der berichteten Unfallbeteiligung. Bei den be-
richteten Beinaheunfillen sieht es etwas anders aus. Hier ist die Beteiligung der Alteren
etwas hoher als die der Jingeren und die des Auto-kritischen, gefahrenbewussten Fahr-
radfreundes deutlich haufiger als alle Gibrigen Typen. Letzteres verwundert, da doch das
Gefahrenbewusstsein und das individuelle Sicherheitsengagement bei diesem Typ ver-
gleichsweise stark ausgepragt sind. Ob dieses Gefahrenbewusstsein die Folge der erlebten
kritischen bzw. gefahrlicher Verkehrssituation ist oder ob dieses aus einer eher
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angstlichen oder unsicheren Haltung heraus entsteht, die ihrerseits Beinaheunfille be-
glinstigt, lasst sich durch diese Studie nicht klaren. Welche Einflussfaktoren das Gefahren-
bewusstseins beeinflussen, ist eine interessante Fragestellung in der zukiinftigen For-
schung zum Thema Radfahren.

Geringe Beachtung in dieser Studie erhielt die Frage eines riskanten Fahrstils der dlteren
Radfahrer, abgesehen von der Frage nach der Gewohnheit des Schnellfahrens, was per se
ja noch keinen riskanten Fahrstell darstellt. Die Gewohnheit, schnell zu fahren, ist von der
Handlungskompetenzerwartung, dem Bilanzwert Radfahren und von den wahrgenomme-
nen Leistungsdefiziten abhangig, also von den wahrgenommenen Kompetenzen und den
Fahrmotiven, die sich im Bilanzwert Radfahren widerspiegeln. Dennoch haben diese Merk-
male - je nach Modellvariante — einen Erklarungsbeitrag von lediglich 14 % bis 17 %. Das
heillt, das gewohnte schnelle Radfahren hat noch wesentlich andere Griinde bzw. Ursa-
chen, die hier nicht erfasst wurden, und die vermutlich zum Teil in der Persdnlichkeits-
struktur der Befragten zu finden sind. Die Frage nach den VerstoRen von Radfahrern um-
fasste die Aspekte ,bei Rot liber eine Kreuzung fahren, wenn alles frei ist“, ,,an einem
Stoppschild nicht anhalten” oder ,,sich nicht so streng an alle Verkehrsregeln halten”. Man
kénnte diese Verhaltensweisen auch als riskant bezeichnen, obgleich eine Regelverletzung
nicht notwendigerweise mit einem Risiko behaftet sein muss. Die Varianzaufklarung der
VerstoRe ist mit 17 % ebenfalls als relativ gering zu bezeichnen und belegt ebenfalls weite-
ren Klarungsbedarf.

5,8 % der Befragten berichteten eine Unfallbeteiligung als Radfahrender in den vergange-
nen drei Jahren (d.h. 2020, 2021 und 2022). Im Vergleich dazu lag nach den Zahlen des
Statistischen Bundesamtes der Anteil der Bevélkerungsgruppe der ab 65-Jahrigen, die in
den Jahren 2020, 2021 und 2022 als Radfahrer an einem Unfall mit Personenschaden be-
teiligt waren, jeweils unter 0,07 % (Statistisches Bundesamt, 2023a). Das spricht fiir das
Vorhandensein einer hohen Dunkelziffer bei den Radunfallen. Nach den Ergebnissen der
vorliegenden Studie war der letzte Radunfall, der sich ereignet hatte, in 48 % der Falle ein
Alleinunfall. In der amtlichen Unfallstatistik dagegen haben Alleinunfille bei den ab 65-
Jahrigen einen Anteil von 38 %. Werden die Pedelecs hinzugenommen ergibt sich ein ent-
sprechender Anteil von 40 % (Bundesanstalt fiir StraBenwesen, 2024b).

Die SENIORRIDE-Studie bietet umfangreiche, neue Erkenntnisse (iber verkehrssicherheits-
und mobilitdtsbezogene Aspekte von Rad fahrenden Seniorinnen und Senioren. Die Typo-
logie der Radfahrer, die auf einer Einstellungen-Segmentierung basiert, hat einen hohen
Differenzierungsgrad, der fir die Umsetzung insbesondere kommunikativer MaBnahmen
von grofRem Nutzen sein kann. Flr infrastrukturelle Verdanderungen kénnen die Ergebnisse
Uber die Wahrnehmung und Bewertung der verkehrlichen Umwelt von Radfahrern in ei-
nem gewissen Umfang nitzlich sein. Der in dieser Studie gewahlte Forschungsansatz mit
den zahlreichen Erhebungsskalen kann als Orientierung und als Grundlage fir vergleich-
bare Studien in anderen Altersgruppen dienen. Teile dieser Erhebungsinstrumente sind
auch fiir die Anwendung in Simulatorstudien oder in Studien, in denen ,,Virtual Reality“-
Technologien angewendet werden, geeignet. So kdnnte zum Beispiel der Einfluss von Ein-
stellungen, Kompetenzerwartungen, wahrgenommenen Leistungsdefiziten auf das Fahr-
verhalten auf einem Fahrradsimulator untersucht werden. Damit konnte auch eine der
grundlegenden Fragen in diesem Bereich beantwortet werden, inwieweit subjektive und
objektive Parameter voneinander abweichen. Es ist davon auszugehen, dass starke Abwei-
chungen sicherheits- und mobilitatsrelevant sind.
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7 Handlungsempfehlungen

Die Ergebnisse der vorliegenden Studie bieten eine Reihe von Anknipfungspunkten, um
die Sicherheit und den Komfort des Radfahrens fiir dltere Menschen durch MaRBnahmen zu
verbessern oder zu erhalten. Diese Ankniipfungspunkte werden —analog zur Vorgehens-
weise beim Thema ,dltere FuRganger” (Holte, 2021a) zusammengefasst und sind als Hin-
weise zu verstehen. Die vorliegende Studie ist im Wesentlichen eine Studie zur Psycholo-
gie des Radfahrens alterer Menschen, daher liegt der Fokus der Handlungsempfehlungen
auf psychologischen Aspekten. Aus den im Rahmen der Studie gewonnenen Erkenntnissen
ergeben sich aber auch Hinweise, welche Bereiche darlber hinaus durch MaBRnahmen
adressiert werden kdnnten, um die Sicherheit und Attraktivitdt des Fahrradfahrens fiir Se-
niorinnen und Senioren weiter zu steigern, beispielsweise durch infrastrukturelle MaRnah-
men.

(A) Verkehrssicherheitskommunikation

Fiir die Umsetzung von kommunikativen MalRnahmen (z. B. Kampagnen) sind insbeson-
dere Entscheidungen liber vier Aspekte zu treffen: Definition der allgemeinen Zielsetzung,
Wabhl der Zielgruppe, Wahl der konkreten inhaltlichen Zielsetzungen und Wahl der Kom-
munikationswege (Holte & Pfafferott, 2015). Auf diese Aspekte wird nachfolgend naher
eingegangen. Abgeleitet von den Ergebnissen der vorliegenden Studie werden jeweils Lo-
sungsvorschldge vorgestellt.

Wahl der Zielgruppe
Folgende Zielgruppen bieten sich fiir eine kommunikative Ansprache an:

(a) die Gesamtgruppe der Alteren ab 65 Jahre: Da in der vorliegenden Studie nur geringfi-
gige Unterschiede zwischen den Altersgruppen bestehen, ist ein Differenzierung zwi-
schen den jiingeren und dlteren Seniorinnen und Senioren nicht unbedingt erforder-
lich. Gleiches betrifft auch fir die eher geringen Unterschiede zwischen Madnnern und
Frauen.

(b) Sieben Radfahrertypen: Wie im Kapitel 4.4.5 dargestellt unterscheiden sich die sieben
Radfahrertypen erheblich in der Einstellung und im Bilanzwert zum Radfahren sowie
im Bilanzwert zum Autofahren. Diese Unterschiede erlauben die Formulierung maRge-
schneiderter Botschaften fiir jeden Radfahrertyp.

(c) Drei Gbergeordnete Radfahrergruppen: Wie in Kapitel 4.4.5.2 dargestellt, lassen sich
die sieben Radfahrertypen drei (ibergeordneten Kategorien zuordnen: die Gewohn-
heitsradfahrer (44 %), die Gelegenheitsradfahrer (44 %) und die Seltenradfahrer
(12 %).

~

(c) Die Gruppe der Nicht-Radfahrer: Bei dieser Zielgruppe ist zu beachten, dass unter den
Nicht-Radfahrern ein grofRer Anteil von Personen befindet, die aus gesundheitlichen
Griinden nie mit dem Fahrrad fahren. Das sind in der vorliegenden Studie 57,1 %. Die
Ubrigen Personen dieser Gruppe werden sehr stark durch den Einfluss negativer Ein-

stellungen zum Radfahren zu Nicht-Radfahrern.

BASt / M 357



(d) die Gruppe der Auto- und Lkw-Fahrer, da sie fiir Radfahrer eine Gefahr bedeuten kén-
nen.

Allgemeine Zielsetzung

Kommunikative MaRnahmen zum Radfahren Alterer kénnen auf drei allgemeine Zielset-
zungen ausgerichtet sein:

e Erhalt und Verbesserung der Verkehrssicherheit,

e Steigerung des Interesses und der Bereitschaft, in Zukunft haufiger Rad zu fahren (z. B.
aus gesundheitlichen Griinden) und

e Steigerung des Interesses und der Bereitschaft, in Zukunft weniger mit dem Auto zu
fahren (z. B. aus Griinden des Umweltschutzes, Beitrag zur Entschleunigung des Ver-
kehrs).

Die damit verbundenen konkreten inhaltlichen Zielsetzungen werden nachfolgend darge-
stellt.

Inhaltliche Zielsetzungen

Aufgrund der Ergebnisse und der Literaturanalyse der vorliegenden Studie leiten sich die
folgenden Zielsetzungen fir die drei oben genannten allgemeinen Zielsetzungen ab:

(1) Erhalt und Verbesserung der Verkehrssicherheit dlterer Radfahrer

¢ Sensibilisierung fir die Gefahren alterer Radfahrer und Ausarbeitung moglicher L6-
sungsvorschldge fir bestehende Probleme. Thematisiert werden sollten das Erkennen
und Akzeptieren von Leistungsdefiziten, eine angemessene Einschatzung der eigenen
Fahigkeiten zum sicheren Radfahren und der Unfallgefahr, die bei VerstoRen und bei
schnellem Fahren besteht, sowie die Verbesserung des eigenen Sicherheitsmanage-
ments (z. B. Arztberatung, Helm tragen, Fahrpraxis). Neben der héheren Verletzlichkeit
auf dem Fahrrad und den spezifischen Anforderungen des Fahrradfahrens sollte
ebenso die positive Gesundheitswirkung des Fahrradfahrens thematisiert werden, um
motivationale Anreize zu setzen (s. u.). Auch der Umstieg vom normalen Fahrrad auf
das Fahrrad mit Elektromotor bleibt ein wichtiges Thema. Zur Sensibilisierung fiir eine
realistische Einschatzung des Leistungspotenzials aufgrund von Krankheiten und kér-
perlichen oder geistigen Beeintrachtigungen sowie zur Anpassung der Wahrnehmun-
gen und des Verhaltens an die Bedingungen einer komplexer werdenden Verkehrsum-
welt kdnnen auch Kampagnen beitragen. Entsprechende Anpassungen kdnnen z. B.
aber auch Uber eine persdnliche Mobilitdtsberatung erfolgen.

¢ Lediglich 9 % der befragten Seniorinnen und Senioren konnten in der vorliegenden Stu-
die die 1,6-Promillegrenze beim Radfahren korrekt benennen. Es ergeben sich somit
Hinweise, dass fahrradspezifische Verkehrsregelungen nur unzureichend bekannt sind.
Dies ist zukiinftig vertiefend zu untersuchen.

(2) Steigerung des Interesses und der Bereitschaft, in Zukunft hiufiger Rad zu fahren

e Stdrkung einer positiven Einstellung zum Radfahren: Das bedeutet eine Erh6hung des
Bilanzwertes fur das Radfahren, indem die dlteren Radfahrer von den Vorteilen des
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Radfahrens Gberzeugt werden, z. B. dass Radfahren ein wichtiger Beitrag zur eigenen
Gesundheit ist.

e Aufkldrung iber Infrastrukturmafinahmen und neue Regelungen sowie Stdrkung der
Akzeptanz dieser Mafinahmen: KommunikationsmaBnahmen kénnen als begleitende
MaRnahmen zu InfrastrukturmafBnahmen und zur Einfihrung neuer Regelungen einge-
setzt werden (siehe auch Manz, Miiller & Engel, 2024). Neben der reinen Aufklarung,
dass eine InfrastrukturmaBnahme durchgefiihrt wird, kann auch eine Starkung der Ak-
zeptanz dieser MalRnahme erreicht werden. Eine starkere Akzeptanz wiederum kann
zu einer positiveren Bilanzierung des Radfahrens vor Ort beitragen und damit auch zur
starkeren Exposition.

¢ MaBnahmen, die sich auf die Verkehrsmittelwahl des Fahrrads beziehen, sollten
gleichzeitig auch den Sicherheitsaspekt beim Radfahren im Fokus haben. Neue Mobili-
tatsliberzeugungen sollten auf der Grundlage einer sicheren Teilnahme am StralRenver-
kehr umgesetzt werden. Die Voraussetzungen hierzu liegen in der Person selbst, in den
infrastrukturellen Gegebenheiten, den verkehrlichen Regelungen und in den Verkehrs-
mitteln.

Kampagnen zur Einstellungsanderung kénnen zwar grundsatzlich auf die Gesamt-
gruppe der ab 65-Jahrigen ausgerichtet sein, sie kénnen allerdings auch mafgeschnei-
dert auf verschiedene Radfahrertypen umgesetzt werden oder sogar auf die Nicht-
Radfahrer. Je nach Radfahrertyp ist es ,,dringlicher” auf eine Veranderung des Bilanz-
wertes zum Radfahren hinzuwirken. So kénnte denjenigen Typen, die ihre Gesundheit
nicht so gut einschatzen, vermittelt werden, dass Radfahren ihre Gesundheit verbes-
sern kann. Das waren zum Beispiel der uninteressierte Gelegenheitsfahrer, der ambiva-
lente Skeptiker, der unzufriedene, kritische Wenigfahrer und der ablehnende Inaktive.
Fiir den ablehnenden Inaktiven besteht eine interessante Auffilligkeit. Einerseits be-
nutzt dieser Typ zwar am wenigsten das normale Fahrrad, andererseits verfiigen insge-
samt 96 % dieser Gruppe regelmaRig liber ein normales Fahrrad. In keiner anderen
Radfahrergruppe ist dieser Anteil héher.

e Von den drei libergeordneten Radfahrergruppen Gewohnheitsradfahrer, Gelegenheits-
radfahrer und Seltenradfahrer brauchen die Gewohnheitsradfahrer am wenigsten zum
Radfahren motiviert werden, da ihre Einstellungen insgesamt sehr positiv zum Radfah-
ren ausgepragt sind. Eine starkere Umsetzung des Radfahrinteresses in konkretes Rad-
fahren kann in dieser Gruppe lber eine ,,Abwertung” der Autonutzung (insbesondere
beim Auto-affinen, optimistisch Aktiven) erfolgen und einer Verbesserung der verkehr-
lichen Rahmenbedingungen (Regelung, Infrastruktur). Die Gelegenheitsradfahrer und
Seltenradfahrer profitieren sicherlich auch von einer Verbesserung der verkehrlichen
Rahmenbedingungen, benétigen jedoch zusatzlich eine starkere Motivation, mit dem
Radfahren zu beginnen oder das Radfahren zu intensivieren. Kommunikative MalRnah-
men sind insbesondere fiir diese beiden libergeordneten Gruppen dienlich. Welche Art
der Kommunikation dabei zielfiihrend ist, zeigen die Charakterisierungen der entspre-
chenden Radfahrertypen.

(3) Steigerung der Bereitschaft, in Zukunft weniger mit dem Auto zu fahren
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Aus den Studienergebnissen geht hervor, dass das Auto weiterhin das zentrale Verkehrs-

Die

mittel fiir die meisten Seniorinnen und Senioren ist. Vor dem Hintergrund der Erkennt-
nisse ist ein zielflihrender Ansatz

Um dieses Ziel zu erreichen sind zwei Ansatzpunkte gegeben: (a) Starkung einer positi-
ven Einstellung zum Radfahren und (b) Schwachung der positiven Einstellung zum Au-
tofahren. Das bedeutet eine Erhéhung des Gesamt-Bilanzwertes Radfahren-Autofah-
ren, was durch eine Erh6hung der Bilanzwertes zum Radfahren und/oder durch eine
Verringerung des Bilanzwertes zum Autofahren erzielt wird. Altere Radfahrer werden
Uber die Vorteile des Radfahrens und tiber die Nachteile des Autofahrens aufgeklart.
Mit der Veranderung des Gesamtbilanzwertes Radfahren-Autofahren wird sich die
Uberzeugung einstellen, dass Radfahren eine geeignete Mobilitdtsalternative zum Au-
tofahren ist und dazu beitragen, dass Radfahren starker zu einer Gewohnheit in ver-
schiedenen situativen Kontexten wird.

MaRBnahmen zur Starkung der Intention, in Zukunft weniger mit dem Auto zu fahren,
kénnen zwar grundsatzlich auf die Gesamtgruppe der ab 65-Jahrigen ausgerichtet sein,
sie konnen allerdings auch malRgeschneidert auf verschiedene Radfahrertypen umge-
setzt werden. Je nach Radfahrertyp ist es besser, auf eine Veranderung des Bilanzwer-
tes zum Radfahren oder eine Verdnderung des Bilanzwertes zum Autofahren abzuzie-
len. Fir den uninteressierten Gelegenheitsfahrer ware zum Beispiel beides zielfiihrend,
eine Erhéhung des Bilanzwertes Radfahren und eine Verringerung des Bilanzwertes
Autofahren. Fir den Auto-affinen, optimistische Aktiven, der das Radfahren bereits
sehr positiv bewertet, wire eine Anderung des Bilanzwertes zum Autofahren zielfiih-
rend, da dieser Typ am haufigsten von allen Typen mehrmals mit in der Woche mit
dem Auto unterwegs ist. Fiir den Auto-kritischen, gefahrenbewussten Fahrradfreund
ist die Nutzung des OPNV eine nennenswerte Alternative zum Autofahren. Wie bereits
oben erwahnt, sind kommunikative MaRnahmen auf die Gelegenheitsradfahrer und
die Seltenradfahrer besonders zu berticksichtigen.

In diesem Zusammenhang sei auf die relative starke Bindung der Alteren zum Auto hin-
gewiesen. 68,1 % der befragten Radfahrer ab 65 Jahren kénnen sich ein Leben ohne
Auto nicht vorstellen (siehe Kapitel 4.4.3.17). Werden die Nicht-Radfahrer noch hinzu-
genommen erhoht sich der Prozentsatz auf 71,2 %. Beim ablehnenden Inaktiven be-
tragt dieser Anteil sogar 78,3 %. AuRerdem geben 68,5 % der befragten Rad fahrenden
Seniorinnen und Senioren an, mit dem Auto selbstfahrend mindestens einmal pro Wo-
che unterwegs zu sein. Mindestens einmal in der Woche mit dem Fahrrad unterwegs
sind dagegen nur 35,4 % der alteren Radfahrer.

im vorliegenden Projekt entwickelten Erhebungsinstrumente sind fiir die Anwendung

in Evaluationsstudien geeignet, den Erfolg einer Umsetzung einer konkreten MalRnahme
zu berpriifen. Uber die Beriicksichtigung verschiedener Radfahrertypen ist es méglich
festzustellen, welche dieser Typen eine konkrete MaBnahme erreicht bzw. nicht erreicht

hat.

Kommunikationswege

Die
auf

Umsetzung der o. a. Zielsetzungen kann lber den Einsatz von Kampagnen erfolgen, die
grollere Zielgruppen ausgerichtet gerichtet werden, oder tber personale Kommunika-

tion, bei der individuelle Voraussetzungen, Probleme, Bediirfnisse oder Ziele z. B. im Rah-

men einer personlichen Beratung thematisiert werden. Ein personlicher Austausch kann in
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einem gewissen Umfang auch in kleineren Gruppen erfolgen oder im Rahmen von Ver-
kehrssicherheitsprogrammen fir dltere Menschen. Da das Internet fir dltere Menschen
an Bedeutung zunimmt, kann es auch fir die Kommunikation verkehrssicherheitsrelevan-
ter oder mobilitdtsbezogener Botschaften verwendet werden. Weitere Kommunikations-
wege gehen iiber regionale und iiberregionale Medien oder iiber die Beratung durch Arzte
oder Experten aus den Bereichen Mobilitdt und Verkehrssicherheit.

(B) Verkehrstechnische Aspekte

Bei der Entwicklung und Umsetzung von InfrastrukturmaBnahmen oder von MaRnahmen,
die die ortliche Verkehrsregelung und Signalisierung betreffen, ist es sinnvoll, die in dieser
Studie aufgefiihrten Erkenntnisse iber die Wahrnehmung und Bewertung der verkehrli-
chen Umgebung sowie die persénliche Wichtigkeit bestimmter, moglicher MaRnahmen
fir Rad fahrende Seniorinnen und Senioren als Hinweise miteinzubeziehen. Aus den am
hiufigsten genannten Problembereichen wird nachfolgend ein Anderungsbedarf aus Sicht
der Befragten abgeleitet (siehe hierzu Kapitel 4.4.3.13). Die subjektiven Eindriicke der Be-
fragten alleine rechtfertigen zwar noch nicht einen tatséchlichen, objektiven Anderungs-
bedarf, sind aber als wichtige Hinweise fiir die Entscheidung zur Umsetzung von MafRnah-
men zu verstehen.

(1) Verbesserung der Regelung des StraBenverkehrs: Insgesamt 43,4 % der Befragten ha-
ben den StraBenverkehr nie, selten oder nur gelegentlich als gut geregelt erlebt.

(2) Verringerung des Autoverkehrs: zu viel Autoverkehr wird von 31 % der Befragten
haufig oder sehr haufig erlebt.

(3) Verdnderung des Verhaltens von Autofahrern: Zu schnell fahrende Autos erleben
38 % haufig oder sehr haufig (eine Verringerung der Geschwindigkeit ist aus Sicht der
Befragten wiinschenswert). Autos, die zu eng an Radfahrern vorbeifahren, wird von
31 % der Befragten berichtet. Parkende Autos auf Radwegen erleben 28 % der Be-
fragten; rucksichtslose Autofahrer haben etwa 25 % der Befragten wahrgenommen.
Die Frage, welche konkreten infrastrukturellen oder verhaltensbezogenen MaRnah-
men zielfihrend sind, um eine Veranderung des Verhaltens von Autofahren bewir-
ken kénnen, ist in diesem Zusammenhang zu klaren.

(4) Raumliche Trennung von Rad- und Autofahrern: Diese MaBnahme halten 89 % der
Befragten fiir eher wichtig oder sehr wichtig.

(5) Verbesserung der Interaktion zwischen Radfahrern und FulRgangern: 27 % der Be-
fragten beklagen FuRginger auf dem Radweg; etwa 12 % beklagen den Arger mit
FuRgangern. Aus der SENIORWALK-Studie der BASt (Holte, 2021a) ist bekannt, dass
etwa 23 % der zu FuR gehenden Seniorinnen und Senioren riicksichtslose Radfahrer
auf dem Gehweg beklagen. Eine mogliche MaBnahme kénnte sein, Radfahrende und
ZufuRgehende soweit moglich rdumlich zu trennen. Eine solche MalRnahme halten 82
% der Befragten fir eher wichtig oder sehr wichtig.

(6) Mehr Fahrradwege einrichten: Diese MalRnahme halten 90 % der Befragten fiir eher
wichtig oder sehr wichtig.

(7) Mehr Schutz- und Radfahrstreifen einrichten: Diese MaRnahme halten knapp 90 %
der Befragten fiir eher wichtig oder sehr wichtig.
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(8)

(9)

(10)

(11)

Zustand der Radwege verbessern und statische Hindernisse entfernen: Unebenhei-
ten oder Locher werden von etwa 24 % der Befragten haufig oder sehr haufig wahr-
genommen, Hindernisse auf Radwegen von etwa 20 %. Den Belag von Radfahrwegen
verbessern, ist eine mogliche MaRnahme, die 88 % der Befragten fiir eher wichtig o-
der sehr wichtig halten.

Breitere Radwege anlegen: 19 % der Befragten beklagen haufig oder sehr haufig,
dass die Radwege zu schmal sind. Breitere Radfahrwege einrichten, ist eine mogliche
MaRnahme, die knapp 88 % der Befragten fiir eher wichtig oder sehr wichtig halten.

Die Sichtbehinderung durch parkende Autos vermeiden: Diese Sichtbehinderung be-
richten etwa 24 % der Befragten.

Verbesserung der Querungsmaoglichkeiten an Kreuzungen: Dafiir sorgen, dass Kreu-
zungsbereiche und Einmindungen besser einsehbar sind, das finden etwa 92 % der
Befragten eher wichtig oder sehr wichtig.

Wie aus Bild 10 (Kapitel 4.4.5.2) hervorgeht steht der ambivalente Skeptiker zwischen den

Radfahrertypen, die stark gewohnheitsmaRig Radfahren, und denen, die zu den Gelegen-

heitsradfahrern zu zdhlen sind. Dieser Radfahrertyp sowie auch der unzufriedene, kritische

Wenigfahrer, der als Gelegenheitsradfahrender eingeordnet wurde, erleben als Radfahrer

Aspekte der Regelung, der Orientierung und der Behinderung von allen Radfahrertypen

am negativsten. Der ambivalente Skeptiker erlebt Begegnungen mit Autofahrern am

zweitnegativsten. Dieser Typ beklagt am haufigsten die Beschaffenheit von Radwegen, die

Unebenheiten oder die Sichtbehinderungen auf Radwegen und am haufigsten das oft vor-

kommende, lange Warten an Lichtsignalanlagen. Es ist anzunehmen, dass durch Verbesse-

rungen der Infrastruktur und der Regelungen insbesondere der ambivalente Skeptiker sich

zu einem gewohnheitsmaRigen Radfahrenden entwickeln konnte.
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8 Schlussbetrachtung und
Ausblick

Mit Fortschreiten der demografischen Entwicklung und der zukiinftig h6heren Anzahl alte-
rer Menschen ist eine weitere Zunahme alterer Radfahrer und Radfahrerinnen zu erwar-
ten. Daneben kénnen auch gesellschaftliche Verdanderungen und sich andernde Mobilitats-
bedirfnisse zu einer haufigeren Nutzung des Fahrrads in dieser Zielgruppe beitragen. Im
Zuge dieser Entwicklung ist es eine wichtige Aufgabe, die Verkehrssicherheit von mit dem
Rad fahrenden Seniorinnen und Senioren zu erhalten und zu verbessern. Das betrifft ins-
besondere auch diejenigen Alteren, die ein Fahrrad mit Elektroantrieb nutzen.

Die vorliegende SENIORRIDE-Studie liefert wichtige Erkenntnisse, um den neu entstehen-
den Bedarfen und Zielgruppen im Bereich Radfahren gerecht werden zu kénnen. In der

Gruppe der Radfahrenden wird den Seniorinnen und Senioren zukliinftig eine gréRere Be-
deutung zukommen. Bislang sind es lediglich 35,4 % der Rad fahrenden Alteren, die min-
destens einmal pro Woche mit dem Fahrrad unterwegs sind. Eine Steigerung des Radfah-
rens in dieser Altersgruppe ist wiinschenswert, sollte jedoch auch immer vor dem Hinter-
grund einer sicheren Teilnahme im StralRenverkehr betrachtet und umgesetzt werden.

Die SENIORRIDE-Studie beleuchtet die psychologischen Aspekte des Radfahrens alterer
Menschen. Dabei konnte gezeigt werden, dass das Verhalten von Radfahrenden im We-
sentlichen durch unterschiedliche Erwartungen und Einstellungen mehr oder weniger be-
wusst gesteuert wird. Diese Einstellungen sind geeignet, unterschiedliche Radfahrertypen
zu identifizieren, die sich darin unterscheiden, welchen Bezug sie zum Radfahren haben,
welche Radfahrgewohnheiten sich ausgebildet haben, welche Fahigkeiten sie sich Zu-
trauen und Vieles mehr. Diese spezifischen Erkenntnisse aus der vorliegenden Studie kon-
nen insbesondere die Umsetzung kommunikativer MaBnahmen unterstiitzen, um das Rad-
fahren in der Gruppe der dlteren Menschen sicherer zu machen und die Sichtbarkeit die-
ser Mobilitatsart zu erhéhen. Dariiber hinaus liefert die Studie Hinweise, welche weiteren
MafRnahmen zielfihrend flr die Erhéhung der Sicherheit und Attraktivitat des Radver-
kehrs sein konnten: So fordern beispielsweise 92 % der Befragten, dass Kreuzungsbereiche
oder Einmiindungen bessern einsehbar sein sollten. Weitere 88 % der Befragten halten
eine Ausstattung von Kraftfahrzeugen mit zum Beispiel Notbremsassistent oder Abbie-
geassistent bei Lkw halten fiir eine wichtige MalRnahme zur Verbesserung der Sicherheit
von Radfahrenden. Daraus lasst sich ein hoher Vertrauensvorschuss in Sachen Technik ab-
lesen, den es gilt einzuldsen.

Die Erkenntnisse aus der vorliegenden Studie tragen dazu bei, ein besseres Verstandnis
von radfahrenden Serionnen und Senioren zu erhalten und kénnen einen Beitrag dazu
leisten, fur diese Zielgruppe das Fahrradfahren zukinftig noch sicherer und attraktiver zu
machen, sowie neue Personenkreise vom Radfahren zu liberzeugen.
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Modelle 1-3 zu den ZielgréRen Radunfall bzw. Beinaheunfall und VerstoRe —
Gesamteffekte.
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Im Anhang
Tabelle 1:
Tabelle 3:
Tabelle 7:
Tabelle 9:
Tabelle 13:
Tabelle 14:
Tabelle 18:
Tabelle 22:
Tabelle 23:
Tabelle 26:
Tabelle 27:
Tabelle 30:
Tabelle 31:
Tabelle 32:
Tabelle 33:
Tabelle 34:
Tabelle 35:

Tabelle 36:

Tabelle 37:
Tabelle 38:

Tabelle 39:

Tabelle 40:
Tabelle 41:

Tabelle 47:

Freizeitverhalten

Haufigkeit der Verkehrsmittelnutzung

Mit dem Fahrrad zuriickgelegte Kilometer in einer Woche.

Aktivitaten des Alltags mit dem Fahrrad erledigen.

Erfahrungen von Radfahrern: Faktorenanalyse und Reliabilitdten.
Einstellungen von Radfahrern: Faktorenanalyse und Reliabilitaten.
Einstellung zum Autofahren

Handlungskompetenzerwartung bzgl. Radfahren

Wahrgenommene Leistungsdefizite

Persodnliches Sicherheitsengagement

Personliche Wichtigkeit von SicherheitsmaBnahmen
Beschreibungsmerkmale ,,Geschlecht” und , Alter”
Beschreibungsmerkmal ,,Schulbildung”

Beschreibungsmerkmal ,Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln”
Beschreibungsmerkmal ,Verkehrsmittelnutzung”
Beschreibungsmerkmal ,gefahrene Kilometer mit dem Rad in sieben Tagen”
Beschreibungsmerkmal ,,Radfahren seit Beginn der Corona-Pandemie”

Beschreibungsmerkmal ,,Haufigkeit des Radfahrens unter Alkohol- und
Medikamenteneinfluss”

Beschreibungsmerkmal , Kenntnis der Promillegrenze beim Radfahren”
Beschreibungsmerkmal ,,Helmtragen beim Radfahren”

Beschreibungsmerkmale ,,Unfallbeteiligung” und ,Beinaheunfall” (jeweils
dichotom)

Beschreibungsmerkmal ,Wahrgenommene Merkmale der Wohnumgebung”
Beschreibungsmerkmal , Freizeitaktivitaten”

Beschreibungsmerkmal ,,Sozio-6konomischer Status”

BASt / M 357



ANHANG

Anhang 1: Fragebogen zur SENIORRIDE-Studie
Anhang 2: Tabellen

Anhang 3: Beschreibungsmerkmale von sieben Radfahrertypen

158 BASt / M 357



Anhang 1
Fragebogen zur SENIORRIDE-Studie

159 BASt / M 357



160

Einleitung

Vielen Dank fiir Ihre Bereitschaft, an unserer Befragung teilzunehmen.

In dieser Befragung geht es um das Thema Mobilitat, insbesondere um Fragen zum Rad-
fahren. Die Ergebnisse dieser Befragung sollen helfen, MaRnahmen zu entwickeln, die zu
einer sicheren Mobilitat beitragen.

[Screener ]

Sind Sie innerhalb der letzten 12 Monate mindestens einmal Rad gefahren?
(1) Ja

(2) Nein

Welchem Geschlecht fiihlen Sie sich zugehérig?

(1) Maénnlich
(2) Weiblich
(3) Divers

Wie alt sind Sie?

[Prog.: Screenout (Text: Vielen Dank, dass Sie an unserer Studie teilnehmen maochten. Lei-
der gehoren Sie nicht zu unserer Zielgruppe.) +Interviewende, falls Alter unter 65 Jahre
eingegeben wird.]

Haben Sie derzeit einen Pkw-Fiihrerschein?
(1) Ja
(2) Nein

Unabhangig davon, welche Verkehrsmittel Sie aktuell nutzen. Welche Fahrzeuge und
Mobilitatsmoglichkeiten haben Sie regelmaRig zur Verfiigung?
(Bitte geben Sie alles an, was zutrifft.)

(1) Normales Fahrrad ohne Elektromotor

(2) Lastenfahrrad oder -anhénger (mit oder ohne Motor)

(3) Fahrrad mit Elektromotor (z. B. Elektrofahrrad mit Tretunterstiitzung bis 25 km/h, S-
Pedelec mit Tretunterstitzung bis 45 km/h, E-Bike mit Motorunterstiitzung auch
ohne Treten)

(4) Roller/Moped

(5) Motorrad

(6) Pkw zum Selbstfahren

(7) Pkw als Mitfahrgelegenheit

(10) Elektrokleinstfahrzeug z. B. elektrischer Tretroller, Segway

(11) Abo-Ticket fur den offentlichen Nahverkehr (z. B. Jobticket, Monatskarte, Bahncard)

(12) Nichts davon

[Filter: Wenn Q5 Verkehrsmittelverfligharkeit = 3 (Fahrrad mit Elektromotor)]

Sie haben vorher angegeben, dass lhnen ein Fahrrad mit Elektromotor zur Verfligung
steht. Dazu folgen nun einige Fragen:
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Fahren Sie lhr eigenes Fahrrad mit Elektromotor, oder leihen Sie sich gelegentlich eines?
(1) Ich habe ein eigenes Fahrrad mit Elektromotor.

(2) Ich leihe mir schon mal eins aus.
(3) Bei mir trifft beides zu.

[Filter: Wenn Q5 Verkehrsmittelverfligbarkeit = 3 (Fahrrad mit Elektromotor)]
Seit wann fahren Sie Fahrrad mit Elektromotor?

Seit ....... Jahrenund ..... Monate

[Filter: Wenn Q5 Verkehrsmittelverfligbarkeit = 3 (Fahrrad mit Elektromotor)]

Warum fahren Sie ein Fahrrad mit Elektromotor? Bitte antworten Sie jeweils mit Ja oder
Nein.

(1) Weil es weniger anstrengend ist als mit einem normalen Fahrrad.

(2) Weil es einfacher ist, schnell zu fahren.

(3) Weilich gerne langere Radtouren mache bzw. weitere Distanzen zuriicklegen
mochte.

(4) Weil ich schwere Lasten transportiere.

(5) Weil viele meiner Freunde/Bekannten ein Fahrrad mit Elektromotor fahren.

(6) Weil ich das Fahrrad mit Elektromotor geschenkt bekommen habe.

(7) Anderes

SKALA:
(1) Ja
(2) Nein

[Filter: Wenn Q5 Verkehrsmittelverfiigbarkeit = 3 (Fahrrad mit Elektromotor)
Interviewerhinweis: Liste 1 vorlegen]

Fahren Sie mit dem Fahrrad mit Elektromotor anders als mit einem normalen Fahrrad?
Bitte geben Sie an, inwiefern die folgenden Aussagen auf Sie persénlich zutreffen.

Mit einem Fahrrad mit Elektromotor fahre ich...
(1) schneller als mit einem normalen Fahrrad.
(2) haufiger als mit einem normalen Fahrrad.
(3) weitere Strecken als mit einem normalen Fahrrad.
(4) mehr Strecken mit Steigung als mit einem normalen Fahrrad.
(5) sicherer als mit einem normalen Fahrrad.
(6) Ohne Elektromotor wiirde ich kein Fahrrad fahren.

SKALA
(1) Trifft Gberhaupt nicht zu
(2) Trifft eher nicht zu
(3) Trifft eher zu
(4) Trifft voll und ganz zu

[Filter: Wenn Q5 Verkehrsmittelverfigbarkeit = 3 (Fahrrad mit Elektromotor)]
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Welche Probleme haben Sie beim Fahren mit dem Fahrrad mit Elektromotor selbst
schon erlebt?

(1) Gefahrlich schnelles Anfahren aufgrund des Motors.

(2) Unbewusst zu schnell gefahren.

(3) Bin umgekippt, weil das Fahrrad mit Elektromotor schwer ist.

(4) Habe den Bremsweg nicht richtig eingeschatzt (zu kurz oder zu lang).

(5) Esgab schon mal technische Probleme mit dem E-Motor (z. B. plotzliches Ein- oder
Aussetzen des Motors, Durchdrehen des Vorderrads, Nachlaufen des E-Motors, etc.).
(6) Sonstige:

(7) Bisher keine Probleme erlebt

[Interviewerhinweis: Liste 2 vorlegen]

Wie haufig nutzen Sie in der Regel die folgenden Fortbewegungsméglichkeiten? (Denken
Sie dabei bitte an das ganze Jahr, also Sommer wie Winter.)

(1) Das Auto als Fahrer bzw. Fahrerin

(2) Das Auto als Beifahrer bzw. Beifahrerin

(3) Das Motorrad

(4) Den Roller oder das Moped

(5) Lastenfahrrad oder -anhanger (mit oder ohne Motor)

(6) Fahrrad mit Elektromotor (z. B. Elektrofahrrad mit Tretunterstiitzung bis 25 km/h, S-
Pedelec mit Tretunterstitzung bis 45 km/h, E-Bike mit Motorunterstiitzung auch
ohne Treten)

(7) Das normale Fahrrad

(8) Den o6ffentlichen Nahverkehr z. B. Bus, StraBenbahn, S-Bahn, U-Bahn

(9) Das Taxi

(10) Den offentlichen Fernverkehr z. B. Zug, Fernbus

(11) Eine Strecke zu FuR mindestens etwa 100 Meter

SKALA

(1) (fast) taglich

(2) mehrmals pro Woche
(3) einmal pro Woche
(4) mehrmals im Monat
(5) seltener

(6) nie

[Filter: Wenn bei Q11 Item , Lastenfahrrad (...)“ und ,Fahrrad mit Elektromotor” und ,,nor-
male Fahrrad” = ,nie” geantwortet wird]

Sind es gesundheitliche, korperliche Griinde, warum Sie nie Rad fahren?

(1) Ja

(2) Nein

[Filter: Wenn bei Q11 Haufigkeit Item 1, Auto als Fahrer” mit ,Nie” geantwortet wird]
Sind es gesundheitliche, korperliche Griinde, warum Sie nie selbst Auto fahren?

(1) Ja
(2) Nein
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[Filter: Wenn Frage Q1 Screener = Ja]

Wie viele Kilometer schitzen Sie, fahren Sie ungefahr innerhalb einer Woche ( 7 Tage)
bei angenehmem Sommerwetter mit dem Rad?
(1) Okm

(2) Mehr als 0 bis unter 5 km

(2) 5 bisunter 10 km

(3) 10 bis unter 20 km

(4) 20 bis unter 30 km

(5) 30 bis unter 50 km

(6) 50 bis unter 70 km

(7) 70 bis unter 100 km

(8) 100 km und mehr

[Filter: Wenn Frage Q1 Screener = Ja]

Seit der Corona Pandemie sind Sie da weniger, gleich viel oder haufiger mit einem Rad
unterwegs gewesen im Vergleich zur Zeit vor Corona?

(1) weniger haufig
(2) genauso haufig
(3) haufiger

[Filter: Wenn Frage Q1 Screener = Ja]
Welchen Fahrradtyp nutzen Sie hauptsachlich?

(1) ,Normales Fahrrad” (ohne Elektromotor)

(2) Mountainbike

(3) Rennrad

(4) Elektrofahrrad (Tretunterstitzung bis 25 km/h)

(5) S-Pedelec (Tretunterstitzung bis 45 km/h)

(6) E-Bike (Motorunterstitzung auch ohne Treten, dhnlich einem Mofa)
(7) Lastenfahrrad (mit oder ohne Motor)

(8) anderes:

[Filter: Wenn Frage Q1 Screener = Ja
Interviewerhinweis: Liste 3 vorlegen]

Wie oft tragen Sie bei kiirzeren bzw. langeren Radfahrten einen Helm?
(1) beikirzeren Fahrten
(2) beilangeren Fahrten

SKALA

(1) Sehr oft, immer
(2) oft

(3) Gelegentlich
(4) Selten

(5) Nie
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[Filter: Wenn Frage Q1 Screener = Ja, dann Item (1) bis (39),
Wenn Q1 Screener = Nein dann Items (1), (3), (9), (10), (11), (23), (24), (26), (31), (32), (33),

(37),

(38), (39), Items randomisiert, Interviewerhinweis: Liste 1 vorlegen]

Ich lese lhnen nun verschiedene Aussagen vor, die wir von anderen Leuten zum Thema

,Radfahren” gehoért haben. Inwiefern treffen diese Aussagen auf Sie personlich zu?

(1)
(2)
(3)
(4)
(5)
(7)
(8)
(9)
(10)

(11)
(12)
(13)
(14)

(15)

(17)

(18)
(19)

(20)

(21)
(22)
(23)
(24)
(25)
(26)
(27)
(28)
(29)

(30)
(31)
(32)
(33)
(34)
(35)

Ich fahre gerne Rad.

Ich kann mich fir lange Radtouren richtig begeistern.

Ich finde Radfahren langweilig.

Radfahren gibt mir ein Geflihl der Freiheit.

Radfahren gehért zu meinem Lebensstil.

Radfahren finde ich entspannend.

Radfahren wirkt sich positiv auf meine Gesundheit, Fitness aus.

Radfahren ist flir mich eine kérperlich anstrengende Sache.

Im heutigen Stralenverkehr bedeutet es Stress, wenn man mit dem Rad in der Stadt
unterwegs ist.

Als Radfahrer ist man der Ricksichtslosigkeit von Autofahrern ausgesetzt.

Radfahren ist gut fir mich als sportliche Aktivitat.

Radfahren gehort nicht zu meinen Lieblingssportarten.

Ich bekomme ein schlechtes Gewissen, wenn ich auf kiirzeren Strecken mit dem Auto
statt mit dem Rad unterwegs bin.

Aus gesundheitlichen Griinden fiihle ich mich verpflichtet, vieles mit dem Rad zu
erledigen.
Ich hatte ein schlechtes Gefiihl, wenn ich aus Bequemlichkeit zu wenig mit dem Rad

— und stattdessen mit dem Auto — fahren wiirde.

In meinem Freundeskreis wird eher selten Rad gefahren.

Viele Menschen, die mir wichtig sind, wiirden mich kritisieren, wenn ich auf kurzen
Strecken mit dem Auto statt mit dem Rad unterwegs ware.

Meine Freunde und Bekannten freuen sich, wenn ich mit ihnen zusammen Radtou-
ren unternehme.

Als Radfahrer leiste ich einen wichtigen Beitrag fir eine saubere Umwelt.

Wenn es dunkel ist, fihle ich mich unsicher, mit dem Rad zu fahren.

Wer Fahrrad fahrt, muss auch damit rechnen zu stiirzen.

Die Gefahr, von einem Auto angefahren zu werden, ist hoch.

Die Gefahr, mit einem Fullgdanger zusammenzustol3en, ist hoch.

Radfahren ist fiir dltere Menschen zu gefahrlich.

In der Stadt kommt man mit dem Rad schneller zum Ziel als mit dem Auto.

Als Radfahrer habe ich keine Stau- und Parkprobleme.

Auch nach Alkoholkonsum kann ich sicher Fahrrad fahren. (Int. auf Nachfrage: 2 Gla-
ser Bier a 0,33 | oder 1 Glas Wein a 0,2 | oder 2 Glaser Schnaps a 0,02 | oder ein Cock-
tail/Longdrink 0,3 I)

Die meisten Ziele in meinem Wohnort sind mit dem Rad gut erreichbar.

Radfahren bedeutet fiir mich unterwegs sein ohne Komfort.

Es stort mich, dass ich mit dem Fahrrad nicht so viele Sachen beférdern kann.
Radfahren kostet mir zu viel Zeit.

Fiir meine Zwecke genligt mir ein altes, gebrauchtes Rad.

Ich achte bei meinem Fahrrad auf qualitativ hochwertiges Zubehor wie Bremsen,

Licht, Sattel etc.

(36)

Fiir ein gutes Fahrrad bin ich auch bereit, mehr Geld zu bezahlen.
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(37)

(38)
(39)

(1)
(2)
(3)
(4)

Als Radfahrer ist man besonders gefdhrdet, sich bei einem Unfall schwer zu verlet-
zen.

Die Anschaffungskosten fiir ein Fahrrad sind fir mich sehr hoch.

Als Radfahrer ist man zu haufig schlechtem Wetter ausgesetzt.

SKALA

Trifft (iberhaupt nicht zu
Trifft eher nicht zu

Trifft eher zu

Trifft voll und ganz zu

[Filter: Wenn Frage Q1 Screener = Ja [Iltems randomisiert]

In der Frage zuvor haben Sie angegeben, welche Einstellungen zum Radfahren auf Sie

personlich zutreffen. Bei der Entscheidung, mit dem Rad zu fahren und nicht ein an-

deres Verkehrsmittel zu nutzen, sind fiir gewohnlich aber nicht alle Aspekte gleich wich-

tig. Deshalb méchten wir Sie nun bitten uns die Wichtigkeit der einzelnen Aspekte fiir

Sie anzugeben. Wie wichtig ist es fiir Sie bei lhrer Entscheidung mit dem Rad zu fahren

und nicht ein anderes Verkehrsmittel zu nutzen, dass ...

(1)
(2)
(3)

(4)

(5)
(6)
(7)
(8)
(9)
(10)
(11)

(12)

(13)

(14)

(1)

(2)

(3)
(4)

Sie gerne Radfahren?

Radfahren entspannend ist?

Sie sich aus gesundheitlichen Griinden dazu verpflichten, vieles mit dem Rad zu erle-
digen?

Freunde oder Bekannte Sie kritisieren wiirden, wenn Sie statt mit dem Rad mit dem
Auto auf kurzen Strecken unterwegs waren?

Radfahren sich positiv auf Ihre Gesundheit, Fitness auswirkt?

Radfahren fir Sie eine sportliche Aktivitat ist?

Sie in der Stadt mit dem Rad schneller zum Ziel kommen als mit dem Auto?

Sie als Radfahrer einen wichtigen Beitrag flr eine saubere Umwelt leisten?
Radfahren fir Sie eine preiswerte Maoglichkeit ist, mobil zu sein?

Radfahren Ihnen ein Gefiihl der Freiheit gibt?

Sie als Radfahrer nach Alkoholkonsum noch sicher fahren kénnen. (Int. auf Nach-
frage: 2 Glaser Bier a 0,33 | oder 1 Glas Wein a 0,2 | oder 2 Glaser Schnaps a 0,02 |
oder ein Cocktail/Longdrink 0,3 1)

flir Sie durch das Radfahren eine gute Moglichkeit besteht, etwas mit Freunden zu
unternehmen?

Sie ein schlechtes Gewissen bekommen, wenn Sie auf kiirzeren Strecken mit dem
Auto statt mit dem Rad unterwegs sind?

flir Sie die meisten Ziele in Ihrem Wohnort gut mit dem Rad erreichbar sind?

SKALA

Uberhaupt nicht wichtig
eher nicht wichtig

eher wichtig

sehr wichtig
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[Filter: Wenn Frage Q1 Screener = Nein und NICHT wenn Q12 Griinde gegen Rad =Ja ;
Items randomisiert, Interviewerhinweis: Liste 4 vorlegen]

In der Frage zuvor haben Sie angegeben, welche Einstellungen zum Radfahren auf Sie
personlich zutreffen. Bei der Entscheidung, nicht oder grundsatzlich nie mit dem Rad zu
fahren und lieber ein anderes Verkehrsmittel zu nutzen, sind fiir gewéhnlich aber nicht
alle Aspekte gleich wichtig. Deshalb mochten wir Sie nun bitten uns die Wichtigkeit der
einzelnen Aspekte fiir lhre Entscheidung gegen das Rad und fiir ein anderes
Verkehrsmittel anzugeben.

Wie wichtig ist es fiir Sie bei Ihrer Entscheidung nicht oder auch grundsatzlich nie Rad zu
fahren und lieber ein anderes Verkehrsmittel zu nutzen, dass ...

(1) Sie nicht gerne Radfahren?

(2) Radfahren eine kérperlich anstrengende Sache ist?

(3) Sie damit rechnen missen, zu stiirzen?

(4) Sie als Radfahrer bzw. Radfahrerin riicksichtslosen Autofahrern ausgesetzt ist?
(5) fur Radfahrer eine erhohte Gefahr besteht, von einem Auto angefahren zu werden?
(6) man als Radfahrer schlechtem Wetter (Regen, Schnee, Glatte) ausgesetzt ist?
(7)  man bei einem Unfall mit dem Fahrrad schwer verletzt werden kann?

(8) Sie mit dem Fahrrad nicht so viele Sachen transportieren kénnen?

(9) Radfahren fiir Sie nicht sehr komfortabel ist?

(10) Radfahren zu viel Zeit kostet?

(11) Sie die kurzen Wege lieber zu Ful gehen, als mit dem Rad zu fahren?

(12) Radfahren langweilig ist?

(13) Fur Sie das Radfahren in der Stadt im heutigen StraRenverkehr Stress bedeutet?
(14) Radfahren fiir dltere Menschen gefahrlich ist?

(15) thr Rad zur Zeit nicht 100 Prozent funktionstiichtig bzw. nicht intakt ist?

(16) Sie nicht verschwitzt ankommen mochten?

SKALA
(1) Uberhaupt nicht wichtig
(2) eher nicht wichtig
(3) eher wichtig
(4) sehr wichtig

[Filter: Wenn Frage Q1 Screener = Ja ; Interviewerhinweis: Liste 1 vorlegen]

Beim Radfahren hat man so seine Gewohnheiten. Wie sieht das bei Ihnen aus? Inwie-
fern treffen diese Aussagen auf Sie personlich zu?

(1) 1ch mache haufiger mit Freunden oder Bekannten kleinere Radtouren.
(2) Ich fahre auch gelegentlich langere Strecken mit dem Rad.

(3) Ich fahre auch schon mal bei Rot liber eine Kreuzung, wenn alles frei ist.
(4) Ich vermeide es, bei Dunkelheit mit dem Rad unterwegs zu sein.

(5) Mit dem Rad erkunde ich gerne eine ndhere, unbekannte Umgebung.
(6) Kurze Strecken (ca. 1-5 km) fahre ich in der Regel mit dem Rad.

(7) Es kommt vor, dass ich an einem Stoppschild nicht anhalte.

(8) Beischlechtem Wetter nutze ich das Fahrrad kaum oder gar nicht.

(9) Als Radfahrer halte ich mich nicht so streng an alle Verkehrsregeln.

(10) Im Urlaub bin ich hdufiger mit dem Fahrrad unterwegs.
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(11) Ich fahre fir gewohnlich relativ schnell mit dem Rad.

SKALA
(1) Trifft Gberhaupt nicht zu
(2) Trifft eher nicht zu
(3) Trifft eher zu
(4) Trifft voll und ganz zu

[Filter: Wenn Frage Q1 Screener = Ja ; Iltems randomisiert ; Interviewerhinweis: Liste 3
vorlegen]

Nachfolgend werden einige Aktivitaten des Alltags aufgefiihrt. Wie haufig sind Sie bei
diesen Aktivitaten mit einem Rad unterwegs?

(1) Einkaufen flr den taglichen Bedarf

(2) der Weg zur Arbeitsstelle/zum Ehrenamt

(3) Verwandte/Freunde/Bekannte besuchen

(4) zum Essen ausgehen (Restaurant)

(5) zum Feiern/Kneipe fahren

(6) Kulturveranstaltungen besuchen (Theater, Konzert, Museum, Ausstellungen)
(7) Arztbesuche machen

(8) zur Bank, Sparkasse fahren

(9) Kirchbesuch

(10) zur Post fahren

(11) zur Apotheke fahren

(12) zum Seniorentreff gehen

(13) zum Bahnhof, Bus- oder Bahnhaltestelle fahren
(14) zum Sport fahren

(15) zur Weiterbildung fahren

SKALA

(1) Sehr oft, immer
(2) oft

(3) Gelegentlich
(4) Selten

(5) Nie

(6) trifft nicht zu/mache ich grundsatzlich nicht

[Filter: Wenn Frage Q1 Screener = Ja; Items randomisiert ; Interviewerhinweis: Liste 1
vorlegen]

Wie schatzen Sie ihr Verhalten als Radfahrer bzw. Radfahrerin ein? Ich nenne lhnen nun
verschiedene Situationen, die sich beim Radfahren zutragen konnen. Bitte antworten
Sie, wie es auf Sie personlich zutrifft.

Als Radfahrer bzw. Radfahrerin ...

(1) schaffeich es, eine halbe Stunde ohne Pause mit dem Rad unterwegs zu sein.

(2) traue ich mir zu, auch dann sicher unterwegs sein, wenn ich mich nicht fit fihle.

(3) habeich kein Problem damit, auch zu Hauptverkehrszeiten in einer Stadt unterwegs
zu sein.

(4) binich auch nach dem Konsum von Alkohol in der Lage, mich sicher im StralRen-
verkehr zu bewegen.
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(5)

(6)
(7)
(8)

(9)
(10)
(11)

(12)
(13)
(14)

(15)

(16)

(1)
(2)
(3)
(4)

macht es mir keine Schwierigkeiten, einem festen Hindernis rechtzeitig auszuwei-
chen (z. B. Stein, Laterne).

traue ich es mir zu, bei Schnee oder Eisglatte auf dem Radweg zu fahren.

fallt es mir schwer, auf einem Radweg mit nassem Laub zu fahren.

macht es mir keine grofReren Schwierigkeiten, etwa 5 Minuten am Stiick mit dem Rad
ohne Elektromotor leicht bergauf zu fahren.

ist es fir mich nicht immer einfach, an einer Kreuzung links abzubiegen.

fallt es mir oft schwer, eine stark befahrene Kreuzung ohne Ampel zu tGberqueren.
bin ich in der Lage, sicher unterwegs zu sein, auch wenn ich mich nicht immer an Re-
geln halte.

fallt es mir leicht, auf einer engen Fahrspur zu fahren.

fallt es mir schwer, die Ricktrittbremse schnell zu betatigen.

fallt es mir schwer, schnelle Lenkradbewegungen zu machen (z. B. wenn ich einem
Hindernis oder Schlagloch ausweichen muss).

fallt es mir beim Fahren schwer, den Kopf ausreichend weit zu drehen, um einen
Schulterblick zu machen.

fallt es mir schwer, das Gleichgewicht auf dem Fahrrad zu halten.

SKALA

Triff Gberhaupt nicht zu
Trifft eher nicht zu
Trifft eher zu

Trifft voll und ganz zu

[Filter: Wenn Frage Q1 Screener = Ja ; Iltems randomisiert; Interviewerhinweis: Liste 1

vorlegen]

Und wie schitzen sie bestimmte Fahigkeiten ein?

(1)
(2)

(3)

(4)
(5)

(6)

(7)
(8)

(9)

(10)

(11)

Als Radfahrer bzw. Radfahrerin ...

schaffe ich es, mich voll und ganz auf das Verkehrsgeschehen zu konzentrieren.
kann ich Gber ein persénliches Problem nachdenken und trotzdem auf den StralRen-
verkehr achten.

bin ich in der Lage, mich allein und ohne Hilfe z. B. durch Navi oder StraRenkarte in
einer fremden Stadt zurechtzufinden.

bin ich in der Lage, Gefahren im StraRenverkehr rechtzeitig zu erkennen.

habe ich ein Problem zu entscheiden, ob eine Liicke zwischen zwei Autos grof8 genug
ist, um von einer Stralle sicher abzubiegen.

fallt es mir oft schwer einzuschéatzen, ob ein sicheres Abbiegen an einer Kreuzung
noch moglich ist.

fallt es mir schwer, wahrend des Radfahrens die Schrift auf Verkehrszeichen zu lesen.
sehe ich andere Verkehrsteilnehmer haufiger unscharf, wenn diese sich schnell
bewegen.

fallt es mit schwer, wenn mir bei Dunkelheit ein Auto entgegenkommt und mich die
Scheinwerfer blenden noch etwas zu erkennen.

fallt es mir schwer in der Dammerung oder bei Dunkelheit andere Verkehrsteilneh-
mer oder Hindernisse in meiner Umgebung zu erkennen.

fallt es mir schwer, andere Verkehrsteilnehmer rechtzeitig zu entdecken, wenn sie
sich mir von der Seite ndhern (z. B., wenn ein Auto aus einer Nebenstrae kommt
oder ein FulRgdnger auf meine Fahrspur lauft).
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(12) fallt es mir schwer, an Kreuzungen ohne Ampel zu entscheiden, wem ich Vorfahrt
geben muss und wann ich dann selbst fahren darf.

(13) fallt es mir schwer, wenn ich auf alles Wichtige aus allen Richtungen achten muss z.
B. moglicher Gegenverkehr, vorausfahrender Verkehr, FuRganger und Radfahrer.

SKALA

(1) Triff Gberhaupt nicht zu
(2) Trifft eher nicht zu

(3) Trifft eher zu

(4) Trifft voll und ganz zu

[Filter: Wenn bei Q11 Item , Lastenfahrrad (...)“ und/oder ,Fahrrad mit Elektromotor”
und/oder ,,normale Fahrrad” = ,mindestens seltener” geantwortet wird ; Items randomi-
siert ; Interviewerhinweis: Liste 3 vorlegen]

Als Radfahrer oder Radfahrerin sieht und erlebt man unterwegs eine ganze Menge scho-
ner und auch weniger schone Dinge. Bitte geben Sie an, wie haufig etwa Sie die nachfol-
genden Dinge gesehen oder erfahren haben.

(1) zu viele Ampeln, an denen man warten muss.

(2) zulange Wartezeiten an Ampeln (Rotphasen)

(3) wenig attraktive Umgebung

(4) ricksichtslose Autofahrer

(5) FuBganger auf dem Radweg

(6) Arger mit FuRBgédngern

(7) schlecht markierte Radwege

(8) fehlende Beschilderung zur Orientierung

(9) Hindernisse auf Radwegen (z. B. Glasscherben, Steine, Baustelle, Hundekot)

(10) parkende Autos auf Radwegen

(11) Sichtbehinderung durch parkende Autos

(12) Sichtbehinderung durch Bepflanzung (z. B. Straucher)

(13) zu schmale Radwege

(14) ricksichtslose andere Radfahrer

(15) unterwegs an Stellen vorbeikommen, an denen ich die Unfallgefahr fiir Radfahrer fiir
hochhalte

(16) StraBenschilder nicht gut erkennbar

(17) unklare Verkehrsregelung

(18) nicht weggeraumter Schnee oder Glatteis auf Radwegen

(19) Unebenheiten oder Locher auf den Radwegen

(20) Umwege fahren missen wegen Baustellen

(21) Nicht oder nicht hinreichend gesicherte Baustellen

(22) gut geregelter StraBenverkehr

(23) zu viel Autoverkehr

(24) schwieriges Uberqueren an einer stark befahrenen Kreuzung

(25) zu steile Anstiege auf meinem Weg

(26) Autos, die nach meinem Empfinden zu schnell fahren

(27) Elektrische Tretroller oder Skateboarder auf dem Radweg behindern mich

(28) Autotiiren, die vor mir auf dem Weg plotzlich gedffnet werden (,,Dooring”)

(29) Ein Auto fahrt zu eng an mir vorbei
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(30) Ich werde von einem rechts abbiegenden Auto libersehen und muss abbremsen, ob-
wohl ich eigentlich Vorfahrt habe
(31) Keine Moglichkeit, das Fahrrad in 6ffentlichen Verkehrsmitteln mitzunehmen

SKALA
(1) Sehr oft, immer
(2) oft
(3) gelegentlich
(4) selten
(5) nie

[Filter: Wenn Frage Q1 Screener = Ja]

Wie zufrieden sind Sie als Radfahrer bzw. Radfahrerin insgesamt mit der Art und Weise,
wie der StraBenverkehr an lhnrem Wohnort geregelt ist und wie der Verkehrsraum ges-
taltet ist? Bitte antworten Sie mit einer Zahl von 1 bis 7, wobei 1 bedeutet ,ich bin vollig
unzufrieden” und 7 bedeutet ,ich bin voll und ganz zufrieden!“

(1) Mit der Art und Weise, wie der StraRenverkehr an meinem Wohnort geregelt ist
(2) Mit der Gestaltung des Verkehrsraums bzw. der Infrastruktur an meinem Wohnort

SKALA

(1) vollig unzufrieden
(2)

(3)

(4)

(5)

(6)

(7) voll und ganz zufrieden

Waren Sie selbst als Radfahrer oder Radfahrerin in den vergangenen drei Jahren in einen
oder mehrere Verkehrsunfille verwickelt?

- ja, e mal

- nein, in keinen Unfall verwickelt

- nein, bin in den letzten 3 Jahren kein Rad gefahren

[Filter: Wenn Q27 Verkehrsunfall = ja]
Was hat sich bei ihrem letzten Unfall ereignet? Bitte geben Sie alles an, was zutrifft.

(1) Alleinunfall, z. B. Sturz ohne Fremdeinwirkung

(2) ZusammenstoR mit einem fahrenden Auto

(3) ZusammenstoR mit einem fahrenden Lkw/Bus

(4) ZusammenstolR mit einem fahrenden Motorrad

(5) ZusammenstoR mit einem FuBganger

(6) Zusammenstol mit einem anderen Radfahrer mit normalem Fahrrad
(7) ZusammenstoR mit einem anderen Radfahrer mit Elektrofahrrad

(8) Kollision mit einem Gegenstand (auch stehendes Auto)

(9) Kollision mit offener Fahrzeugtiir

(10) Sonstiges:
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Ist es in den vergangenen drei Jahren vorgekommen, dass Sie als Radfahrer oder Rad-
fahrerin beinahe in einen Verkehrsunfall verwickelt worden waren?

(1) Nein, binin den letzten 3 Jahren kein Fahrrad gefahren
(2) nicht vorgekommen

(3) schon einmal vorgekommen

(4) schon mehrmals vorgekommen

[Filter: Wenn Frage Q1 Screener = Ja]

Ist es in den vergangenen 12 Monaten vorgekommen, dass Sie mit dem Rad unterwegs
waren, obwohl Sie vielleicht Alkohol getrunken hatten. (Int. auf Nachfrage: Also mindes-
tens 2 Glaser Bier a 0,33 | oder 1 Glas Wein a 0,2 | oder 2 Glaser Schnaps a 0,02 | oder ein
Cocktail/Longdrink 0,3 I?)

(1) nicht vorgekommen

(2) schon einmal vorgekommen

(3) schon mehrmals vorgekommen

(4) trinke keinen Alkohol

(5) weil nicht -> optisch abgesetzt und in hellerer Schriftfarbe

[Filter: Wenn Frage Q1 Screener = Ja]

Ist es in den vergangenen 12 Monaten vorgekommen, dass Sie mit dem Rad unterwegs
gewesen sind, obwohl Sie zuvor ein Medikament genommen haben, dass Sie miide
macht oder Schwindel verursacht?

(1) noch nie vorgekommen

(2) schon einmal vorgekommen

(3) schon mehrmals vorgekommen

(4) habe noch nie ein Mittel genommen, das mich mide macht oder Schwindel verur-
sacht

(5) weil nicht -> optisch abgesetzt und in hellerer Schriftfarbe

[Filter: Wenn Q11 Haufigkeit Item 1 ,Auto als Fahrer” mindestens seltener ; Items rando-
misiert]

Und nun einige Fragen zum Autofahren: Ich lese lhnen nun verschiedene Aussagen vor,
die wir von anderen Leuten zum Thema , Autofahren” gehort haben.
Inwiefern treffen diese Aussagen auf Sie personlich zu?

(1) Ich fahre gerne Auto.

(2) Das Risiko, mit dem Auto an einem Unfall beteiligt zu sein, halte ich fir relativ hoch.

(3) Inder Stadt kommt man mit dem Auto nicht schneller zum Ziel als mit dem Fahrrad
oder zu Fuli.

(4) Eine sportliche Fahrweise reizt mich.

(5) Als Autofahrer leiste ich einen erheblichen Beitrag zur Umweltverschmutzung.

(6) Autofahren gibt mir ein Geflihl der Freiheit.

(7) Beim Autofahren kann ich mich gut abreagieren.

(8) Autofahren ist flir mich insgesamt eine teure Angelegenheit.

(9) Autofahren bedeutet fir mich eine komfortable Form, unterwegs zu sein.

(10) Esist fur mich ein Vorteil, dass ich mit dem Auto viele Sachen beférdern kann.

(11) Autofahren gehért zu meinem Lebensstil.
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(12) Das Auto bietet mir eine gute Moglichkeit, etwas mit Freunden zu unternehmen.

(13) Autofahren spart mir viel Zeit.

(14) Mir macht es SpaR, ein Auto zu fahren, mit dem man auffallt.

(15) Um ausreichend mobil zu sein, brauche ich kein Auto.

(16) Mit dem Auto kann ich meine alltdglichen Dinge am besten erledigen.

(17) Unabhangig sein, das kann ich nur mit einem Auto.

(18) Ein Leben ohne Auto kann ich mir nicht vorstellen.

(19) Der Gesundheit zuliebe ist es fiir mich richtig, auf das Auto zu verzichten und Rad zu
fahren oder zu FuR zu gehen.

(20) Autofahren ist fir mich mit Stress verbunden.

(21) Ich finde es richtig, wenn das Autofahren in Stadten begrenzt wird.

SKALA
(1) Trifft Gberhaupt nicht zu
(2) Trifft eher nicht zu
(3) Trifft eher zu
(4) Trifft voll und ganz zu

[Filter: Wenn Q11 Haufigkeit Item 1 ,Auto als Fahrer” mindestens seltener oder wenn Q4
Fiihrerschein = ja oder Q5 Verkehrsmittelverfiigbarkeit Item ,,PKW zum Selbstfahren” =
ausgewahlt ; Items randomisiert ; Interviewerhinweis: Liste 4 vorlegen]

In der Frage zuvor haben Sie angegeben, welche Einstellungen zum Autofahren auf Sie
personlich zutreffen.

Bei der Entscheidung, mit dem Auto zu fahren, sind fiir gewo6hnlich aber nicht alle
Aspekte gleich wichtig. Deshalb méchten wir Sie nun bitten uns die Wichtigkeit der ein-
zelnen Aspekte fiir Ihre Entscheidung fiir das Auto und gegen ein anderes Verkehrsmit-
tel anzugeben.

Wie wichtig ist es fiir Sie, bei lhrer Entscheidung mit dem Auto zu fahren und nicht ein
anderes Verkehrsmittel zu nutzen, dass ....

(1) Sie gerne Auto fahren?

(2) Sie eine sportliche Fahrweise reizt?

(3) Autofahren Ihnen ein Gefiihl der Freiheit gibt?

(4) Sie sich beim Autofahren gut abreagieren kénnen?

(5) Autofahren zu Ihrem Lebensstil gehort?

(6) fur Sie durch das Autofahren eine gute Moglichkeit besteht, etwas mit Freunden zu
unternehmen?

(7) Autofahren eine sehr komfortable Form ist, unterwegs zu sein?

(8) Sie im Auto viele Sachen transportieren konnen?

(9) Ihnen Autofahren viel Zeit spart?

(10) Sie sich fur Autos richtig begeistern kénnen?

(11) esIhnen Spal macht, ein Auto zu fahren, mit dem man auffallt.

(12) Sie mit dem Auto lhre alltdglichen Dinge am besten erledigen konnen?

(13) Sie mit dem Auto unabhéangig sind?

(14) Sie sich ein Leben ohne Auto nicht vorstellen kénnen?
SKALA

(1) UGberhaupt nicht wichtig

(2) eher nicht wichtig

(3) eher wichtig

(4) sehr wichtig
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[Filter: Wenn Q11 Haufigkeit Item 1 ,Auto als Fahrer” ,nie” und NICHT wenn Q13 Griinde
gegen Auto = Ja ; Items randomisiert ; Interviewerhinweis: Liste 4 vorlegen]

In der Frage zuvor haben Sie angegeben, welche Einstellungen zum Autofahren auf Sie
personlich zutreffen.

Bei der Entscheidung, nicht oder grundsatzlich nie mit dem Auto zu fahren und lieber ein
anderes Verkehrsmittel zu nutzen, sind fiir gewo6hnlich aber nicht alle Aspekte gleich
wichtig. Deshalb mo6chten wir Sie nun bitten uns die Wichtigkeit der einzelnen Aspekte
fiir lhre Entscheidung gegen das Auto und fiir ein anderes Verkehrsmittel anzugeben.
Wie wichtig ist es fiir Sie, bei Ihrer Entscheidung nicht oder grundsatzlich nie Auto zu fa-
hren und lieber ein anderes Verkehrsmittel zu nutzen, dass ...

(1) Sie aus gesundheitlichen Griinden nicht mehr fahren méchten?

(2) Sie nicht gerne Auto fahren?

(3) Autofahren fiir Sie mit Stress verbunden ist?

(4) Sie das Risiko fur hoch halten, mit einem Auto an einem Unfall beteiligt zu sein?

(5) lhnen Autofahren insgesamt zu teuer ist?

(6) Siein der Stadt mit dem Auto nicht schneller zum Ziel kommen als mit dem Fahrrad
oder zu FulR?

(7) es fiir Sie richtig ist, der Gesundheit zuliebe auf das Auto zu verzichten und Rad
zu fahren oder zu FuB zu gehen?

(8) Freunde oder Bekannte Sie kritisieren wiirden, wenn Sie statt mit dem Rad mit dem
Auto auf kurzen Strecken unterwegs waren?

(9) Sie als Autofahrer einen erheblichen Beitrag zur Umweltverschmutzung leisten?

(10) Sie kein Auto brauchen, um ausreichend mobil zu sein?

(11) Autofahren nicht zu lhrem Lebensstil gehort?
SKALA

(1) Uberhaupt nicht wichtig

(2) eher nicht wichtig

(3) eher wichtig

(4) sehr wichtig

[Interviewerhinweis: Liste 1 vorlegen ; Items randomisiert]
Wie sehen Sie ihr Mobilitatsverhalten in der Zukunft?

(1) Ich werde in Zukunft hdufiger mit dem Fahrrad fahren.

(2) Ich werde in Zukunft haufiger an Radtouren teilnehmen.

(3) Ich werde in Zukunft weniger mit dem Auto fahren.

(4) Ich werde in Zukunft haufiger mit dem 6ffentlichen Nahverkehr (Bus, StraRenbahn)
fahren.

SKALA
(1) Trifft Gberhaupt nicht zu
(2) Trifft eher nicht zu
(3) Trifft eher zu
(4) Trifft voll und ganz zu
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Wie schatzen Sie lhren Gesundheitszustand alles in allem ein?

(1) sehrschlecht
(2) schlecht

(3) eher schlecht
(4) ehergut

(5) sut

(6) sehrgut

Was meinen Sie: Wie hoch ist ungefahr die Promillegrenze beim Fahrradfahren?

(1) I Promille
(2) WeiR ich nicht

[Filter: Wenn Frage Q1 Screener = Ja ; Items randomisiert]

Mit dem Thema ,,Sicher Fahrrad fahren” kann man sich auf unterschiedliche Weise bes-
chaftigen oder engagieren. Wie sieht das bei lhnen personlich aus? Bitte sagen Sie mir,
welche der folgenden Dinge rund um das Thema Sicherheit beim Radfahren Sie den letz-
ten Jahren unternommen haben. Bitte geben Sie alles an, was zutrifft.

(1) Informationssuche in Broschiren, Biichern oder Zeitschriften

(2) Fahrrad-Sicherheitstraining

(3) Besuch von Seminaren/Schulungen

(4) Teilnahme an einem Verkehrssicherheitsprogramm z. B. ,,Sicher mobil“ oder ,Mobil
bleiben, aber sicher”

(5) Inanspruchnahmen eines Beratungsgesprachs beim Arzt oder  Durchfiihrung eines
freiwilligen Gesundheitschecks

(6) Informationssuche im Internet

(7) Thematisierung im Freundeskreis

(8) Mein Fahrrad einem Tauglichkeits-Check unterziehen bzw. selbst regelmaRig checken

(9) Auf hochwertiges Zubehor achten, die die Verkehrssicherheit erhéhen, wie gute Fa-
hrradbeleuchtung, Bremsen etc.

(10) RegelmaRig Fahrrad fahren

(11) Moglichst immer einen Helm tragen

(12) Beim Fahrradfahren gut sichtbare Kleidung tragen bzw. Reflektoren nutzen

(14) Fahrrad fahren, nur wenn ich nichts getrunken habe

(15) Fahrrad fahren, nur wenn ich keine Medikamente genommen habe

(16) nichts davon

[Filter: Wenn Frage Q1 Screener = Ja; Items randomisiert; auRer ltem 10+11 immer hinte-
reinander]

Es gibt unterschiedliche Vorstellungen und Ideen, wie man das Radfahren sicherer ma-
chen kann. Wie denken Sie personlich dariiber? Fiir wie wichtig halten Sie persoénlich fol-
gende MaRnahmen, um die Sicherheit fiir Radfahrer zu erh6hen?

(1) Mehr Fahrradwege einrichten

(2) Radfahrer von FuBRgdngern trennen

(3) Radfahrer von Autofahrern trennen

(4) Breitere Radfahrwege einrichten

(5) Den Belag von Radfahrwegen verbessern
(6) Mehr Schutz- und Radfahrstreifen
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(7)
(8)
(9)
(10)
(11)
(12)
(13)

(14)
(15)
(16)

(17)

(18)

Dafiir sorgen, dass Kreuzungsbereiche und Einmiindungen besser einsehbar sind
Mehr Aufklarungskampagnen

Radschnellwege einrichten

Mehr Trainingskurse zum Elektrofahrrad mit Elektromotor Fahren anbieten

Mehr Trainingskurse zum Radfahren anbieten

Mehr polizeiliche Uberwachung, um aggressive Radfahrer herauszufischen

Mehr polizeiliche Uberwachung von solchen RegelverstéRen von Pkw-Fahrenden, die
mit einer Gefdhrdung der Radfahrenden verbunden sind

Mehr polizeiliche Uberwachung von RegelverstdRen der Radfahrenden

Das Tragen eines Fahrradhelmes verpflichtend machen

technische Ausstattung von Kraftfahrzeugen (z. B. Notbremsassistent,
Abbigeassistent bei Lkw)

Die Fronten der Autos so verbessern, dass sich Radfahrer bei einem Aufprall weniger
stark verletzen

Verstarkte Kontrollen der technischen Ausstattung von Fahrrddern

SKALA

(1)
(2)
(3)
(4)
(5)

vollig unwichtig

eher unwichtig

eher wichtig

sehr wichtig

weiB nicht -> optisch abgesetzt und in hellerer Schriftfarbe

[Items randomisiert]

Im Folgenden nenne ich lhnen verschiedenen Freizeitaktivitaten. Bitte geben Sie an, was

Sie davon ofters in lhrer Freizeit tun?

(1)
(2)
(3)
(4)
(5)
(6)
(7)
(8)
(9)
(10)
(11)
(12)
(13)
(14)
(15)
(16)
(17)
(18)
(19)
(20)
(21)
(22)
(23)

Biicher lesen

am Auto/Motorrad herumbasteln

am Fahrrad herumbasteln

mit Bekannten/Freunden etwas unternehmen

Musik horen

Selbst Musik machen

Heimwerken

Gartenarbeit

Tanzen gehen

Mit dem Fahrrad bzw. Elektrofahrrad herumfahren, spazieren fahren
Theater, Oper, klassische Konzerte besuchen

Sport treiben, Fitness

auf private Feiern/ Partys gehen

Kirzere Ausfliige machen, wegfahren

Langere Reisen unternehmen

mich sozial engagieren (z. B. anderen helfen)

zum Essen ausgehen

Museen, Ausstellungen besuchen

Zusammensein mit der Familie

mit dem Auto/Motorrad herumfahren, spazieren fahren
Sportveranstaltungen besuchen
Weiterbildungsveranstaltungen besuchen

Extremsport, wie z. B. Klettern, Mountainbike fahren usw.
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(24) Rockkonzerte besuchen
(25) mich ehrenamtlich engagieren (z. B. im Verein)
(26) nichts davon

AbschlieRend noch einige Fragen zu lhrer personlichen Lebenssituation

Welchen hochsten Schul- bzw. Bildungsabschluss haben Sie?

(1) keinen Schulabschluss

(2) Sonder- bzw. Forderschulabschluss

(3) Hauptschulabschluss/Volksschulabschluss

(4) Realschulabschluss (Mittlere Reife, Abschluss der 10-klassigen polytechnischen
Oberschule)

(5) Abitur, Fachabitur, Abschluss der 12-klassigen EOS

(6) Studium an einer Universitat, einer Fachhochschule oder Berufsakademie ab-
geschlossen

(-999) Keine Angabe -> optisch abgesetzt und in hellerer Schriftfarbe

Welche Erwerbssituation trifft auf Sie hauptsachlich zu?

(1) Rentner(in)

(2) Vollzeiterwerbstatig (mit einer wéchentlichen Arbeitszeit von 35 Stunden und mehr)

(3) Teilzeiterwerbstatig (mit einer wéchentlichen Arbeitszeit von 15 bis 35 Stunden)

(4) Teilzeit- oder stundenweise erwerbstatig (mit einer wochentlichen Arbeitszeit unter
15 Stunden)

(5) in Beurlaubung

(6) arbeitslos

(7) Hausfrau, Hausmann

(8) aus anderen Grinden nicht erwerbstatig

(9) Sonstiges

(-999) Keine Angabe -> optisch abgesetzt und in hellerer Schriftfarbe

Wie hoch ist etwa das monatliche Netto-Einkommen lhres Haushaltes insgesamt (Die
Netto-Einkommen aller Haushaltsmitglieder zusammen)? (Unter monatlichem Nettoein-
kommen lhres Haushalts ist die Summe zu verstehen, die sich aus Lohn, Gehalt, Einkom-
men aus selbst standiger Tatigkeit, Rente, Pension oder sonstige Einnahmen ergibt.)

(A) unter 500 Euro

(B) 500 bis unter 750 Euro

(C) 750 bis unter 1.000Euro
(D) 1.000 bis unter 1.250 Euro
(E) 1.250 bis unter 1.500 Euro
(F) 1.500 bis unter 1.750 Euro
(G) 1.750 bis unter 2.000 Euro
(H) 2.000 bis unter 2.500 Euro
(I)  2.500 bis unter 3.000 Euro
(J)  3.000 bis unter 3.500 Euro
(K) 3.500 bis unter 4.500 Euro
(L) 4.500 bis unter 6.000 Euro
(M) 6.000 Euro und mehr

(N) habe kein Einkommen
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(-999) Keine Angabe -> optisch abgesetzt und in hellerer Schriftfarbe

Wie lautet lhre Postleitzahl?

Postleitzahl ..............
(-999) Keine Angabe -> optisch abgesetzt und in hellerer Schriftfarbe

Wie viele Einwohner hat der Ort, in dem sie wohnen?

[Abgleich mit PLZ]

[Stadt/Land:[Frage nicht stellen, sondern tber BIK/PLZ in Datensatz hinterlegen]

Wohnen Sie eher im landlichen Raum oder in einer Stadt?
(1) eherlandlich
(2) eher stadtisch

Wie wiirden Sie die Landschaft in lhrer ndheren Wohnumgebung beschreiben? Was sind
typische Merkmale?

Die Landschaft, in der ich wohne, hat ...

(1) deutliche Héhenunterschiede

(2) attraktive Radstrecken fiir Radtouren und Freizeitfahrten

(3) sichere Radstrecken fir alltégliche Erledigungen

(4) Nichts davon -> optisch abgesetzt und in hellerer Schriftfarbe

[Bundesland : Frage nicht stellen, Zuordnung liber PLZ]
(1) Baden-Wirttemberg

(2) Bayern

(3) Berlin

(4) Brandenburg

(5) Bremen

(6) Hamburg

(7) Hessen

(8) Mecklenburg-Vorpommern
(9) Niedersachsen

(10) Nordrhein-Westfalen

(11) Rheinland-Pfalz

(12) Saarland

(13) Sachsen

(14) Sachsen-Anhalt

(15) Schleswig-Holstein

(16) Tharingen

Damit sind wir am Ende unserer Befragung angekommen. Wir bedanken uns herzlich fiir
lhre die Teilnahme an dem Interview.
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Tabellen
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Freizeitaktivitaten

Angaben in Prozent Radfahrer Nicht-Radfahrer Gesamt
Blicher lesen 57,1 58,8 57,5
Am Auto/Motorrad herumbasteln 3,5 2,4 3,2
Mit Freunden/Bekannten etwas unternehmen 78,7 78,1 78,5
Musik horen 61,6 71,8 64,2
Selbst Musik machen 11,2 8,7 10,5
Heimwerken 32,7 18,7 29,2
Gartenarbeit 51,6 29,2 46
Tanzen gehen 14,7 8,7 13,2
Theater, Oper, klassische Konzerte besuchen 13,8 9,9 12,8
Sport treiben, Fitness 24,2 7,5 20
Auf private Feier/Partys gehen 36,2 37,9 36,6
Kurze Ausfliige machen 64,4 59,2 63,1
Langere Reisen unternehmen 33,7 25,4 31,7
Soziales Engagement zeigen 19,5 12 17,9
Zum Essen ausgehen 68,9 69,8 69,1
Museen, Ausstellungen besuchen 22,1 16,2 20,6
Zusammensein in der Familie 81,8 81,7 81,7
Mit dem Auto/Motorrad herumfahren 13,6 14,4 13,8
Sportveranstaltungen besuchen 16,5 7,1 14,1
Weiterbildungsveranstaltungen besuchen 3,2 1,8 2,9
Extremsport betreibenN! 0,7 0,2 0,5
Rockkonzerte besuchen 4,7 3,2 4,3
Ehrenamtlich engagieren 16,1 8,5 14,2

Tabelle 1: Freizeitverhalten: Chi-Quadrat-Tests zeigen signifikante Unterschied (p < .05) zwischen
den Radfahrern und den Nicht-Radfahrern (gekennzeichnet durch grau schattierte Zellen).
Die Bezeichnung ,,NI1“ bedeutet, dass der Chi?-Test nicht interpretierbar ist, da 25 % der
Zellen eine erwarte Haufigkeit haben, die kleiner als 5 ist.
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Nutzung von Ver-

kehrsmitteln Alter Rad- fah- | Nicht-Rad-
Angaben in Prozent : Frauen Manner rer fahrer Gesamt-
65-74 . 75+ Gruppe
1167 $1)428 [1)41,9 :1)153 1)244  11)41,7 1) 28,7
Mit dem Auto als 2)2,4  2)26 2)33 :2)1,6 2)2,4 12)2,8 2)2,5
Fahrer bzw. Fahre- [3)4,7 :3)5 3)69 :3)28 3)4,7 1 3)5,2 3)4,8
rint 4)12 :4)104 |4)13  :4)93 4)11,6  : 4)10,1 4)11,2
5)54,2 15)344 |[5)30,8 5)596 5)49,2  15)325 5) 45,1
6)10,1 | 6)438 6)41 | 6)11,4 6)7,7 ' 6)7,7 6)7,7
1163 11)126 [1)95 11)198 1) 15,3 11)12,5 1) 14,6
Mit dem Auto als 2)263 12)196 |2)11,5 12)35 2)249 12)18 2) 23,2
Beifahrer bzw. Bei- [ 3)21,5 :3)22,2 |3)20,7 :3)23 3) 23,2 1 3)17,6 3)21,8
fahrerin? 4)14,2 :4)18,7 |4)183 :4)143 4) 14,8 ' 4)21 4) 16,3
5)20,9 :5)26,7 |5)392 578 5)21,3 ' 5)30,5 5)23,6
6)0,7 6)0,2 6)0,9 ! 6)0,1 6) 0,5 ' 6)0,4 6) 0,5
1)97,4 11)99,7 [1)99,4 11)975 1) 98,2 11)99,4 1) 98,5
Mit dem Motorrad | 2)0,9 | 2)0,1 204 12)07 2)0,7 12)0,2 2)0,5
als Fahrer bzw. Fah- | 3)0,8 :3)0,1 3)0,1  :3)0,9 3)0,6 13)0,2 3)0,5
rerin3 4)0,6 :4)0,1 4)0 1 4)0,8 4)0,5 14)0,2 4)0,4
5)0,1 !5)0 5)0 1 5)0,1 5)0,1 ' 5)0 5)0
6)0,1 ! 6)0 6)0,1 ! 6)0 6)0,1 1 6)0 6)0,1
97,5 11996 |1)994 1)97,5 1983  :1)99 1)98,5
Mit dem Roller o- 2)0,9 12)0 2)0,3 12)0,7 2)0,6 12)0,2 2)0,5
der Moped als Fah- | 3)0,5 :3)0,2 3)0 13)0,7 3)0,4 13)0,2 3)0,4
rer bzw. Fahrerin3 4)0,5 4)0,1 4)0,2 :4)0,5 4)0,4 1 4)0,2 4)0,3
5)0,5 15)0,1 50,1 15)05 5)0,3 1 5)0,4 5)0,3
6)0,1 6)0 6) 0 1 6)0,1 6) 0,1 1 6)0 6) 0,1
1985 11)99,7 [1)99  11)99,1 1987  11)100 1) 99
Mit dem Lasten- 2)0,6 :2)0,2 2)06 :2)04 2)0,7 12)0 2)0,5
fahrrad oder -anhi- | 3)0,5 ! 3)0,1 3)0,2  :3)0,3 3)0,4 13)0 3)0,3
nger3 4)0,1 :4)0 4)0,1 4)0 4)0,1 1 4)0 4)0,1
503 50 5101 5)0,2 5)0,2 1'5)0 5)0,2
6)0 1 6)0 6)0 1 6)0 6)0 ' 6)0 6)0
Mit dem Fahrrad 1) 69,6 1772 |1)781 1) 68,2 1) 64,2 1) 100 1) 73,2
it Elektromotor 213 12)2 214 12)18 2)2,1 12)0 2)1,6
als Fahrer bzw. Fah- 3)8 35,5 35,5 3)8,2 3)9.1 3)0 36,8
i 4)5 1 4)3,6 4)26 [4)62 4)5,8 14)0 4) 4,4
5)11,9 :5)10,2 |[5)9,8 5)125 5)14,8  5)0 5)11,1
6)41 ! 6)15 6)2,6 6)3.2 6)3,9 ' 6)0 6) 2,9
1)365 11)50,1 [1)46  11)39,5 1) 24,5 1 1) 100 1) 42,8
_ 2)12,3 12)135 |[2)11,7 !2)14 2)164 1 2)0 2)12,8
Mit dem normalen ! : '
Fahrrad® 3)187 $3)168 |3)162 [3)195 3237 13)0 3)17,8
4)10,3 ' 4)56 474 14)89 4)10,8 ' 4)0 4)8,1
5)18,5 5)10,5 |5)154 ! 5)14,3 5)19,7 ! 5)0 5) 14,8
6)3,6 ! 6)3,6 6)3,3 ' 6)3,9 6) 4,9 1 6)0 6) 3,6
Mit dem &ffentli- 1)456 :1)385 |1)37,1 :1)475 1) 43,5 11) 38,5 1) 42,3
chen Nahverkehr (z. | 2)32  12)31,2 |[2)31,4 :2)31,9 2)31,3  12)331 2)31,6
B. Bus, StraRen- 3)11,5 $3)12,1 [3)135 !3)9,9 3)11,5 ! 3)12,7 3)11,8
bahn, S-Bahn, U- 247 1474 (479 44 4)6,2 4)4,8 4)5,9
Bahn)s 5)55 15105 |5)94 1561 5)7 1 5)10,3 5)7,7
6)0,8 6)0,4 6)0,7 |6)0,6 6)0,6 ! 6)0,6 6)0,6
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Nutzung von Ver-
kehrsmitteln Alter Rad- fah- | Nicht-Rad-
Angaben in Prozent : Frauen Manner rer fahrer Gesamt-
65-74 . 75+ Gruppe
1434 11)384 [1)422 11)398 1434  11)345 1) 41,1
2)53,1 12)554 |2)521 12)563 2)52,7 1 2)58,1 2) 54,2
Mit dem Taxi3 3)32  13)53 3)44 13)39 3)3,3 ! 3)6,7 3)4,2
4)0,3 :4)0,6 4)1 1 4)0 4)0,4 1 4)0,6 4)0,5
5)0,1 5)0,2 5)0,3 :5)0 5)0,1 15)0,2 5)0,1
6)0 1 6)0 6)0 16)0 6)0 1 6)0 6)0
1)563 :1)605 |1)57,1 [1)59,4 1)57 11)62,3 1) 58,2
Mit dem 6ffentli- 2)382 12)361 [2)383 12)359 2)37,9 1 2)34,9 2)37,2
chen Fernverkehr 3)4,5 13)2,6 3)3,5 13)3,7 3)4,2 13)2 3)3,6
(z. B. Zug, Fernbus) | 4)0,9 : 4)0,7 4)1 1 4)0,8 4)0,8 1 4)0,8 4)0,9
5)0,2 5)0,1 5)0,1 :5)0,2 5)0,2 15)0 5)0,2
6)0 ! 6)0 6)0 1 6)0 6)0 ! 6)0 6)0
136 :1)3 126 |1)41 1)3,7 1) 2,4 1)3,3
Eine Strecke zu Fug [ 2)1,6  ©2)1,2 2)18  12)1.2 2)1,4 12)1,6 2)1,4
(mindestens etwa 3)1,6 13)1,9 3)1,6 13)1,9 3)2 13)0,8 3)1,7
100 Meter)? 4)3,8 14)52 4)43  14)47 4)4,9 1 4)3,2 4)4,5
5)30,3 :5)367 |5)351 :5)31,4 5)31,8 1 5)37,4 5) 33,2
6)59 ! 6)52 6)54,7 | 6)56,8 6)56,1 | 6)54,5 6) 55,8
Tabelle 3: Haufigkeit der Verkehrsmittelnutzung: 1) nie, 2) seltener, 3) mehrmals im Monat,

4) einmal pro Woche, 5) mehrmals pro Woche und 6) (fast) taglich. Verwendet wurden die

gewichteten Daten.

Die schraffierten Flachen zeigen signifikante Unterschiede zwischen beiden Geschlechtern,

zwischen zwei Altersgruppen und zwischen Radfahrern und Nicht-Radfahrern an.

Legende

1 Pkw zum Selbstfahren: Die jiingeren haufiger als die dlteren Senioren und Seniorinnen
(Chi%? = 180,52; p < .001; Cramer-V =.30); Manner hiufiger als Frauen (Chi? = 272,93;
p < .001; Cramer-V = .37); Radfahrer hiufiger als Nicht-Radfahrer (Chi? = 63,52;

p <.001; Cramer-V =.18).

2 Pkw zum Mitfahren: Die alteren haufiger als die jlingeren Senioren und Seniorinnen
(Chi? =33,32; p <.001; Cramer-V = .13); Frauen deutlich hiufiger als Manner
(Chi?=379,31; p < .001; Cramer-V = .43); Nicht-Radfahrer etwas hiufiger als Radfahrer
(Chi%? = 38,27; p <.001; Cramer-V = .14).

3 Motorrad, Roller oder Moped, Lastenrad oder -anhinger: Chi? ist nicht interpretierbar,

da mehr als 20 % der Zellen eine erwarte Haufigkeit haben, die kleiner als 5 ist.

4 Fahrrad mit Elektromotor (z. B. Elektrofahrrad mit Tretunterstiitzung bis 25 km/h, S-

Pedelec mit Tretunterstitzung bis 45 km/h, E-Bike mit Motorunterstiitzung auch ohne
Treten): Die jiingeren etwas haufiger als die dlteren Senioren und Seniorinnen (Chi? =
22,54; p <.001; Cramer-V = .11); Manner etwas haufiger als Frauen (Chi? = 30,17;

p <.001; Cramer-V =.12).

5 Normales Fahrrad ohne Elektromotor: Die jingeren haufiger als die dlteren Senioren
und Seniorinnen (Chi? = 58,02; p < .001; Cramer-V = .17); Manner geringfuigig haufiger
als Frauen (Chi? = 12,26; p = .031; Cramer-V = .08).
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6 Offentlicher Nahverkehr: Die &lteren etwas haufiger als die jiingeren Senioren und Se-
niorinnen (Chi? = 28,11; p < .001; Cramer-V = .12); Frauen etwas hiufiger als Manner
(Chi? =35,81; p <.001; Cramer-V = .13).

7 Zu Ful3: Die alteren geringfligig haufiger als die jlingeren Senioren und Seniorinnen
(Chi? = 11,6; p = .041; Cramer-V = .08).
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Angaben in Prozent Alter

Gefahrene Kilometer mit dem Fahr- Frauen Ménner Gesamt-
rad in einer Woche 65-74 75+ gruppe
0 km 0,4 0,5 0,7 0,2 0,4
mehr als 0 bis unter 5 km 11,2 18,7 17,7 11,1 14,2
5 bis unter 10 km 18,3 21,9 19 20,4 19,8
10 bis unter 20 km 22,1 24,8 23,9 22,7 23,2
20 bis unter 30 km 20,4 18,5 20,3 19,1 19,6
30 bis unter 50 km 15,1 10,9 11,4 15,2 13,4
50 bis unter 70 km 6,6 2,3 4,3 5,3 4,9
70 bis unter 100 km 3,6 1,5 1,9 3,6 2,8
100 km und mehr 2,1 1 1 2,3 1,7

Tabelle 7: Mit dem Fahrrad zuriickgelegte Kilometer in einer Woche.
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1) nie Alter
2) selten .
. Frauen Manner Gesamt-
3) gelegentlich rubbe
4) oft 65-74 75 B
— +
5) sehr oft
1) 14,5 1) 16,8 1) 13,3 1) 17,3 1) 15,4
*Einkaufen fur den tagli- ) ) ) ) )
2)31,7 2) 34,2 2) 30,6 2) 34,6 2)32,8
chen Bedarf!
3) 36,4 3) 29,6 3) 34,8 3) 32,6 3) 33,6
n=1.500 4) 12,4 4) 16 4) 16,4 4) 11,6 4) 13,8
5)5 5)3,4 5)5 5)3,9 5) 4,4
) 1) 61,4 1) 72,8 1) 63,2 1) 67,3 1) 65,4
Der Weg zur Arbeits-
2) 14,8 2) 15,4 2)13,4 2) 16,5 2) 15,1
stelle/zum Ehrenamt?
3) 14,8 3)6,2 3) 13,8 3)9,8 3)11,7
n =558 4)6,8 4)5,1 4) 8,4 4)4,4 4)6,2
5)2,2 5)0,5 5) 1,1 5)2 5)1,6
1) 15,7 1) 14,4 1) 14,6 1) 15,7 1) 15,2
*Verwandte/Freunde/ Be- ) ) ) ) )
2)21,6 2) 23,9 2)21 2) 23,9 2)22,6
kannte besuchen
3) 39,2 3)43,4 3) 41,2 3) 40,8 3) 40,9
n=1.503 4)20,9 4) 16,6 4)20,8 4)17,6 4) 19,2
5)2,6 5)1,6 5)2,5 5)2 5)2,2
Zum Essen ausgehen (Res 1) 53 1) 58,7 1) 57,5 1) 53,6 1) 55,3
taurant)® & 2) 27,9 2) 28,5 2) 25,9 2)30,1 2) 28,1
3) 16,8 3) 11,6 3) 14,8 3) 14,5 3) 14,6
n=1.444 4)1,7 4)1,2 4)1,4 4)1,7 4)1,5
5) 0,6 5)0 5) 0,5 5) 0,3 5)0,3
Zur Feier/zur Kneipe fah 1571 1708 1713 1)56 1626
rens P 2) 24,6 2) 20,2 2) 19,3 2) 25,6 2) 22,8
3) 15,5 3) 8,4 3) 8,1 3) 16,2 3)12,6
n=1.320 4)2 4)0,4 4)1,1 4)1,6 4) 1,4
5)0,8 5)0,2 5) 0,4 5)0,7 5)0,5
Kulturveranstaltungen be 1)68,4 1)70,9 R 3 1)69,4
suchen (z. B Theatir Mu 2) 20,9 2) 20,9 2) 21,6 2) 20,2 2) 20,9
seum)s o ’ 3)8,1 3)6,4 3)9,9 3) 5,6 3)7,4
4)2,3 4)1,5 4)2,6 4)1,7 4)2
n=1.307 5)0,3 5)0,4 5)0,2 5) 0,4 5) 0,3
1) 36,6 1) 38 1) 35,4 1) 38,5 1)37,1
*Arztb h h
rztbesuche machen 2)27,5 2)32 2)29,7 2)29 2)29,3
n=1.490 3) 27,4 3) 24,3 3)27,1 3) 25,4 3) 26,2
4) 6,6 4) 4,8 4)6,4 4)5,4 4)5,8
5)1,9 5)1 5)1,3 5) 1,7 5) 1,5
1) 25 1) 25,9 1) 23,1 1) 27,3 1) 25,4
*Zur Bank/Sparkasse fahren ) ) ) ) )
2) 29,5 2) 34,7 2)33,4 2) 30 2)31,6
n=1.487 3)32,8 3)29,4 3)31,4 3)31,4 3)31,4
4)9,4 4)6,8 4) 8,8 4)8,1 4) 8,3
5)3,3 5)3,3 5)3,4 5)3,2 5)3,3
. 1) 67,6 1) 65,2 1) 62,4 1) 70,5 1) 66,6
Kirchbesuch®
2) 16,7 2)17,3 2)17,3 2) 16,6 2)16,9
n=1.074 3)11,6 3) 14 3) 14,8 3) 10,5 3)12,6
4)3 4)2,7 4) 4,3 4)1,7 4)3
5)1 5)0,8 5)1,1 5) 0,7 5)0,9
1) 27,5 1) 26,5 1) 25,4 1) 28,5 1) 27,1
*Zur Post fahren )27, )26, )25, )28, )27,
2)33,4 2)37,9 2) 35,2 2) 35,2 2) 35,2
n=1.496 3) 28,9 3)27,8 3) 29,9 3)27,3 3) 28,5
4)7,1 4)5,6 4)6,3 4)6,7 4)6,5
5)3,1 5)2,1 5)3,2 5)2,3 5)2,7
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1) nie Alter
2) selten .
. Frauen Manner Gesamt-
3) gelegentlich rubbe
4) oft 65-74 75 B
— +
5) sehr oft
1) 23,9 1) 24,1 1) 22,2 1) 25,6 1) 24
*Zur Apotheke fahren
P 2)35,4 2)35,4 2) 36 2) 34,9 2)35,4
n=1.504 3) 30,2 3)31,3 3) 31,2 3) 30,1 3) 30,7
4)7,6 4)6,9 4)7,9 4)6,9 4)7,3
5) 2,9 5) 2,3 5)2,8 5)2,6 5) 2,7
) 1) 51,4 1) 45,5 1) 45,5 1) 52,1 1) 48,8
Zum Seniorentreffen
ehren? 2) 17,8 2)17,3 2) 15,4 2)19,7 2)17,5
3)22,7 3)27 3)27,7 3)21,7 3)24,7
n =875 4)7 4)8,1 4)9,8 4)5,1 4)7,5
5)1 5)2 5)1,6 5)1,3 5)1,4
1) 66,8 1) 69,1 1) 66,8 1) 68,6 1) 67,8
Zum Bahnhof, zur Bus- oder ) 66, )69, ) 66, ) 68, )67,
2) 20,5 2)22,1 2) 20,7 2)21,6 2)21,1
Bahnhaltestelle fahren
3) 10,8 3)6,5 3)10,7 3)7,7 3)9,1
n=1.270 4)1,2 4)1,9 4)1,4 4)1,6 4)1,5
5)0,7 5) 0,4 5) 0,5 5)0,6 5)0,5
1) 50 1) 62,8 1) 56,1 1) 53,5 1) 54,7
Zum Sport fahren?
2)22,4 2) 18 2)21,4 2) 20,4 2) 20,8
n=973 3)17,1 3) 11,3 3) 13,6 3) 16,1 3) 15
4)9,2 4) 6,5 4)8 4) 8,4 4) 8,2
5)1,3 5)1,4 5)0,9 5)1,6 5)1,3
1) 73,1 1) 80,6 1) 75,5 1) 76,8 1) 76,2
Zur Weiterbildung fahren )73, ) 80, )75, )76, )76,
2) 14,6 2) 10,2 2) 13,9 2) 12 2) 12,9
h =530 3)9,9 3)7,7 3)7,8 3)9,9 3)8,9
4)1,8 4)1 4)2 4)1,1 4)1,6
5)0,6 5)0,5 5)0,8 5) 04 5)0,5

Tabelle 9: Aktivitdten des Alltags mit dem Fahrrad erledigen; die mit einem ,*“ gekennzeichneten

Aktivitaten wurde auf der Grundlage einer Faktorenanalyse fiir die Bildung eines Gesamt-

wertes ausgewdhlt.

1

Einkaufen flir den taglichen Bedarf: Die alteren geringfligig haufiger als die jlingeren
Senioren und Seniorinnen, wenn die Kategorien ,,oft“ und ,sehr oft“ zusamnengefasst
werden; die Jiingeren jedoch weniger ,selten” oder ,nie” als die Alteren, wenn diese
beiden zusamnengefasst werden (Chi2 = 12,76; p = .012; Cramer-V = .09); Frauen etwas
haufiger als Mdnner (Chi% = 12,33; p =.015; Cramer-V = .09).

Der Weg zur Arbeitsstelle/zum Ehrenamt: Die jingeren Senioren und Seniorinnen et-
was haufiger als die dlteren (Chi? = 12,87; p =.012; Cramer-V = .15).

Zum Essen ausgehen: Die jlingeren Senioren und Seniorinnen geringfligig haufiger als
die dlteren (Chi2 =12,07; p =.017; Cramer-V =.09).

Zur Feier/zur Kneipe fahren: Die jlingeren Senioren und Seniorinnen etwas h&ufiger als
die alteren (Chi? = 32,55; p < .001; Cramer-V =.16). Mdnner etwas haufiger als Frauen
(Chi? =35,32; p <.001; Cramer-V = .16).

Kulturveranstaltungen besuchen: Frauen geringfligig haufiger als Manner (Chi2 = 11,64;
p =.020; Cramer-V =.10).
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6 Kirchbesuch: Frauen etwas hiufiger als Manner (Chi? = 14,18; p = .007; Cramer-
V=.12).

7 Zum Seniorentreffen fahren: Frauen etwas hiufiger als Mdnner (Chi® = 13,92; p = .008;
Cramer-V = .13).

8 Zum Sport fahren: Die jlingeren Senioren und Seniorinnen etwas haufiger als die dlte-
ren (Chi? = 17,05; p = .002; Cramer-V = .13).
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Itemstatistik

Faktorenladungen

Nr. Items? M S % 1 ] \%
2 Zu viele Ampeln, an de-
nen man warten muss 2,54 098 15,8 .78
3 Zu lange Wartezeiten an 2,50 0,99 16,0 80
Ampeln (Rotphasen)
4 Wenig attraktive Umge- 227 0,90 8,90
bung
5 Rucksichtslose Autofahrer | 2,96 0,87 25,4 .64
6 FuBganger auf dem Rad- 299 0,86 26,7
weg
7 Arger mit FuBgingern 2,49 0,89 11,8
8 Schlecht markierte Rad- 253 0,92 145
wege
9 Fehlen.de I.3esch||derung 238 0,89 10,1 55
zur Orientierung
10 Hindernisse auf Radwe- 281 0,89 19,5 70
gen
11 Parkende Autos auf Rad- 291 0,95 277 61
wegen
12 Sichtbehinderung durch 2.90 0,88 23.9 58 35
parkende Autos
13 Sichtbehinderung durch 255 0,90 145 33 m
Bepflanzung
14 Zu schmale Radwege 2,67 0,95 19,1
15 Ricksichtslose andere
Radfahrer 2,70 0,82 14,7
17 An Stellen vorbeikom-
men, an denen ich die
Unfallgefahr fur Radfah- 2,65 0,86 14,2
rer hoch halte
18 StraBenschilder nicht gut 239 0,83 8,90 56
erkennbar
19 Unklare Verkehrsregelung | 2,39 0,88 11,0 .57
20 Nicht weggerdumter
Schnee oder Glatteis auf 2,46 0,91 13,1
Radwegen
21 Unebenheiten oder L6- 286 0,95 23,9 31 68
cher auf den Radwegen
22 Umwege fahren miissen 233 0,87 10,1 65
wegen Baustellen
23 Nicht oder nicht hinrei-
chend gesicherte Baustel- 2,31 0,87 9,5 .62
len
24 Gut geregelter StralRen- 347 0,91 56,6
verkehr
25 Zu viel Autoverkehr 3,08 0,88 31,0 .64
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Nr.

Items?

Itemstatistik

S

%

Faktorenladungen

I\

26

27

28

29

30

31

32

33

Schwieriges Uberqueren
an einer stark befahrenen
Kreuzung

Zu steile Anstiege auf
meinem Weg

Autos, die nach meinem
Empfinden zu schnell fah-
ren

Elektrische Tretroller oder
Skateboarder auf dem
Radweg behindern mich

Autotliren, die vor mir auf
dem Weg plotzlich geoff-
net werden (,,Dooring”)

Ein Auto fahrt zu eng an
mir vorbei

Ich werde von einem
rechts abbiegenden Auto
Ubersehen und muss ab-
bremsen, obwohl ich Vor-
fahrt habe

Keine Méglichkeit, das
Fahrrad in 6ffentlichen
Verkehrsmitteln mitzu-
nehmen

2,75

2,37

3,21

2,52

2,38

3,04

2,59

2,26

0,84

0,91

0,91

0,98

0,94

0,93

0,90

1,08

15,9

11,1

38,2

16,0

11,5

30,9

14,4

13,5

.52

.69

.32

.51

.67

.55

.48

.61

Reliabilitdt (Cronbachs Alpha)

.78

.82

.63

.68

Reliabilitat (Cronbachs Alpha) fiir die Gesamtskala

91

Legende:
M = Mittelwert; S = Standardabweichung; % = Prozentangabe der zusammengefassten Antwortstufen 4
,oft“und 5 ,sehr oft”.

Tabelle 13: Erfahrungen von Radfahrern: Faktorenanalyse und Reliabilitaten (Verwendung unge-

wichteter Daten). Der Ubersicht wegen werden nur Faktorenladungen aufgefiihrt, die

groBer als .30 sind).

1 Die Iltem-Nummerierung in der SPSS-Datei begann mit der Nummer 2. Sie wurde

in der tabellarischen Darstellung lbernommen, deshalb fehlt die Nummer 1.
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Nr.

Items

Itemstatistik

M

S

%

Faktorenladungen

v

\Y

Vi

10

11

12

13

14

15

17

18

19

Ich fahre gerne Rad.

Ich kann mich fiir lange
Radtouren richtig begeis-
tern.

Ich finde Radfahren lang-
weilig.

Radfahren gibt mir ein
Gefihl der Freiheit.

Radfahren gehort zu mei-
nem Lebensstil.

Radfahren finde ich ent-
spannend.

Radfahren wirkt sich posi-
tiv auf meine Gesundheit,
Fitness aus.

Radfahren ist fiir mich
eine korperlich anstren-
gende Sache.

Im heutigen StraRenver-
kehr bedeutet es Stress,
wenn man mit dem Rad
in der Stadt unterwegs
ist.

Als Radfahrer ist man der
Ricksichtslosigkeit von
Autofahrern ausgesetzt.

Radfahren ist gut fir mich
als sportliche Aktivitat.

Radfahren gehort nicht zu
meinen Lieblingssportar-
ten.

Ich bekomme ein schlech-
tes Gewissen, wenn ich
auf kiirzeren Wegen mit
dem Auto statt mit dem
Rad unterwegs bin.

Aus gesundheitlichen
Griinden fiihle ich mich
verpflichtet, vieles mit
dem Rad zu erledigen.

Ich hitte ein schlechtes
Gefuhl, wenn ich aus Be-
quemlichkeit zu wenig
mit dem Rad — stattdes-
sen mit dem Auto — fah-
ren wirde.

In meinem Freundeskreis
wird eher selten Rad ge-
fahren.

Viele Menschen, die mir
wichtig sind, wiirden
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3,26

2,54

1,61

2,84

2,72

3,03

3,32

2,46

2,60

2,88

3,12

2,14

2,12

2,33

2,21

2,23

1,92

0,77

0,96

0,82

0,89

0,89

0,80

0,78

0,86

0,91

0,75

0,78

0,98

0,93

0,91

0,96

0,93

0,91

84,9

53,1

14,2

68,1

63,9

78,6

87,0

47,3

54,7

73,4

83,2

33,1

35,1

42,0

38,2

35,7

27,6

.30

.63

.68

.59

.67

.63

.64

.66

A1

.63

.53

74

.59

.68

71

.68
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Nr.

Items

M

Itemstatistik
S

%

Faktorenladungen

v

\Y

Vi

20

21

22

23

24

25

26

27

28

29

30

31

32

mich kritisieren, wenn ich
auf kurzen Strecken mit
dem Auto statt mit dem
Rad unterwegs ware.

Meine Freunde und Be-
kannten freuen sich,
wenn ich mit ihnen zu-
sammen Radtouren un-
ternehme.

Als Radfahrer leiste ich ei-
nen wichtigen Beitrag flr
eine saubere Umwelt.

Wenn es dunkel ist, fuhle
ich mich unsicher, mit
dem Rad zu fahren.

Wer Fahrrad fahrt, muss
auch damit rechnen, zu
stlirzen.

Die Gefahr, von einem
Auto angefahren zu wer-
den, ist hoch.

Die Gefahr mit einem
FuBganger zusammenzu-
stolRen, ist hoch.

Radfahren ist fir dltere
Menschen zu gefahrlich.

In der Stadt kommt man
mit dem Rad schneller
zum Ziel als mit dem
Auto.

Als Radfahrer habe ich
keine Stau- und Parkprob-
leme.

Auch nach Alkoholkon-
sum kann ich sicher Fahr-
rad fahren (Int. Auf Nach-
frage: 2 Glaser Bier a 0,33
| oder 1 Glas Weina 0,2 |
oder 2 Glaser Schnaps a
0,02 | oder ein Cock-
tail/Longdrink 0,3 I).

Die meisten Ziele in mei-
nem Wohnort sind mit
dem Rad gut erreichbar.

Radfahren bedeutet fiir
mich unterwegs sein
ohne Komfort.

Es stort mich, dass ich mit
dem Fahrrad nicht so
viele Sachen beférdern
kann.
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2,81

0,96

3,24 0,77

2,71 0,99

2,73 0,86

2,56 0,85

2,32 0,88

2,26 0,85

2,88 0,83

3,43 0,74

1,70 0,92

3,16 0,78

2,26 0,92

2,46 0,94

68,2

85,6

58,9

63,1

54,3

43,4

36,3

68,8

88,9

22,0

82,3

38,5

47,5

.50

.60

72

.63

.46

.65

.62

.32

.68

.37

.63

.52
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Nr.

Itemstatistik Faktorenladungen
Items M S % | 1 11l \Y) \ VI

33

34

35

36

37

38

39

R.adfahren kostet mir zu 185 0,88 22,4 48 -
viel Zeit. 31

Flr meine Zwecke genlgt
mir ein altes, gebrauchtes | 2,18 1,02 35,9 .70
Rad.

Ich achte bei meinem
Fahrrad auf qualitativ
hochwertiges Zubehor 3,05 0,84 76,9 .65
wie Bremsen, Licht, Sattel
etc..

Fir ein gutes Fahrrad bin
ich auch bereit, mehr 2,89 0,86 71,8 71
Geld zu bezahlen.

Als Radfahrer ist man be-
sonders gefahrdet, sich
bei einem Unfall schwer
zu verletzen.

2,93 084 72,2 | .63

Die Anschaffungskosten
fiir ein Fahrrad sind fur 2,23 0,94 37,9 .55
mich sehr hoch.

Als Radfahrer ist man zu
haufig schlechtem Wetter | 2,89 0,83 69,1 | .50
ausgesetzt.

Reliabilitdt (Cronbachs Alpha) 79 | .80 | .73 | .69 | .66

Legende:
M = Mittelwert; S = Standardabweichung; % = Prozentangabe der zusammengefassten Antwortstu-
fen (3) ,trifft eher zu“ und (4) ,trifft voll und ganz zu“.

Tabelle 14: Einstellungen von Radfahrern: Faktorenanalyse und Reliabilitdten (Verwen-

dung ungewichteter Daten): Nach dem Vortest wurden zwei Iltems herausge-
nommen (6 und 16). Dadurch reduzierte sich die Anzahl der Items auf 37. Die
Nummerierung der Items wurde in der SPSS-Datei nicht angepasst. Die dortige
Nummerierung wurde in dieser Tabelle und im Anhang 1 beibehalten.
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Nr.

Items

Itemstatistik

%

Faktorenladungen

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

Ich fahre gerne Auto.

Das Risiko, mit dem Auto
an einem Unfall beteiligt zu
sein, halte ich flr relativ
hoch.

In der Stadt kommt man
mit dem Auto nicht schnel-
ler zum Ziel, als mit dem
Fahrrad oder zu FuR.

Eine sportliche Fahrweise
reizt mich.

Als Autofahrer leiste ich ei-
nen erheblichen Beitrag zur
Umweltverschmutzung.

Autofahren gibt mir ein Ge-
fuhl der Freiheit.

Beim Autofahren kann ich
mich gut abreagieren.

Autofahren ist fir mich ins-
gesamt eine teure Angele-
genheit.

Autofahren bedeutet fiir
mich eine komfortable
Form, unterwegs zu sein.

Es ist fur mich ein Vorteil,
dass ich mit dem Auto viele
Sachen beférdern kann.

Autofahren gehort zu mei-
nem Lebensstil.

Das Auto bietet mir eine
gute Moglichkeit, etwas mit
Freunden zu unternehmen.

Autofahren spart mir viel
Zeit.

Mir macht es SpaRB, ein
Auto zu fahren, mit dem
man auffallt.

Um ausreichend mobil zu
sein, brauche ich kein Auto.

Mit dem Auto kann ich
meine alltaglichen Dinge
am besten erledigen.

Unabhéangig sein, das kann
ich nur mit einem Auto.

Ein Leben ohne Auto kann
ich mir nicht vorstellen.

Der Gesundheit zuliebe ist
es fiir mich richtig, auf das
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3,03

2,10

2,65

1,76

2,80

2,80

1,69

2,64

3,25

3,39

2,68

2,84

3,06

1,92

2,08

2,98

2,71

2,89

2,67

0,82

0,82

0,88

0,93

0,77

0,91

0,90

0,82

0,73

0,73

0,89

0,83

0,77

0,95

0,93

0,79

0,94

0,91

0,87

78,1

31,1

56,3

23.0

69,7

68,5

20,6

58,6

87,1

89,6

62,2

72,9

81,0

29,0

21,6

75,5

58,3

68,1

61,4

.56

.58

.62

.55

.60

.54

.65

.57

.62

.60

.78

.38

.70

-31

34

.74

.50

.63

.36

.66

42

75




Itemstatistik Faktorenladungen
1] 1] \%

Nr. Items M S %

Auto zu verzichten und Rad

zu fahren oder zu Ful zu

gehen.
20 Autofahren ist fir mich mit 2,05 0,87 28,6 68

Stress verbunden.
21 Ich finde es richtig, wenn

das Autofahren in Stadten 2,56 0,86 56,8 .63

begrenzt wird.
Reliabilitdt (Cronbachs Alpha) .80 .69 .52 .52
Legende:
M = Mittelwert; S = Standardabweichung; % = Prozentangabe der zusammengefassten Antwortstu-
fen (3) ,trifft eher zu“ und (4) ,trifft voll und ganz zu“.

Tabelle 18: Einstellung zum Autofahren (Ergebnisse fiir die Gesamtgruppe der Radfahrer;
Verwendung ungewichteter Daten).
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Items

Itemstatistik

Faktorenladungen

Als Radfahrer bzw. Radfahrerin ...

1  schaffeich es, eine halbe Stunde ohne Pause
mit dem Rad unterwegs zu sein.

2 traueich mir zu, auch dann sicher unterwegs
sein, wenn ich mich nicht fit fuhle.

3 habe ich kein Problem damit, auch zu Haupt-
verkehrszeiten in einer Stadt unterwegs zu
sein.

4 binich auch nach dem Konsum von Alkohol in
der Lage, mich sicher im StraBenverkehr zu be-
wegen.

5 macht es mir keine Schwierigkeiten, einem fes-
ten Hindernis rechtzeitig auszuweichen (z. B.
Stein, Laterne).

6  traueich es mir zu, bei Schnee oder Eisglatte
auf dem Radweg zu fahren.

7  féllt es mir schwer, auf einem Radweg mit nas-
sem Laub zu fahren.

8  macht es mir keine groReren Schwierigkeiten,
etwa 5 Minuten am Stiick mit dem Rad ohne
Elektromotor leicht bergauf zu fahren.

9 st es fur mich nicht immer einfach, an einer
Kreuzung links abzubiegen.

10 fallt es mir oft schwer, eine stark befahrene
Kreuzung ohne Ampel zu Gberqueren.

11  binich in der Lage, sicher unterwegs zu sein,
auch wenn ich mich nicht immer an Regeln
halte.

12  fallt es mir leicht, auf einer engen Fahrspur zu
fahren.

13 fallt es mir schwer, die Rucktrittbremse schnell
zu betatigen.

14  fallt es mir schwer, schnelle Lenkradbewegun-
gen zu machen (z. B. wenn ich einem Hindernis
oder Schlagloch ausweichen muss).

15 féllt es mir beim Fahren schwer, den Kopf aus-
reichend weit zu drehen, um einen Schulter-
blick zu machen.

16 féllt es mir schwer, das Gleichgewicht auf dem
Fahrrad zu halten.

3,15

2,10

2,65

1,80

2,92

1,80

2,57

2,78

2,18

2,24

2,44

2,69

1,62

1,89

1,84

1,62

0,86 79,8

0,93 35,1

0,91 60,7

0,91 24,3

0,93 71,1

0,88 21,9

0,92 57,2

0,95 64,2

0,88 37,4

0,92 41,3

0,93 50,8

0,84 61,0

0,80 16,0

0,87 24,3

0,87 23,2

0,81 15,1

.69

72

.65 33

.55 42

.50 43

.68

.68

.39 .36

.63

.55

.69

.57 .39

.63

.35 A5

.48

.55 .40 -31

Reliabilitdt (Cronbachs Alpha)

.77 .61 .60

Reliabilitdt (Cronbachs Alpha) fiir die Gesamtskala

.78

Legende:

trifft eher zu” und (4) ,trifft voll und ganz zu“.

M = Mittelwert; S = Standardabweichung; % = Prozentangabe der zusammengefassten Antwortstufen (3)

Tabelle 22: Handlungskompetenzerwartung bzgl. Radfahren (Verwendung ungewichte-

ter Daten).
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Itemstatistik Faktoren-
ladungen

Nr. Items M S % |

Als Radfahrer bzw. Radfahrerin ...

1 schaffe ich e?s, mich voll und ganz auf das Verkehrsgeschehen 3,20 0,81 835 52
zu konzentrieren.

2 kann ich Uber ein personliches Problem nachdenken und 270 0,91 63,6 2
trotzdem auf den StraBenverkehr achten.

3 bin ich in der Lage, mich allein und ohne Hilfe z. B. durch
Navi oder StraRenkarte in einer fremden Stadt zurechtzufin- 2,39 0,98 47,6 42
den.

4 bin ich in der Lage, Gefahren im StraBenverkehr rechtzeitig 312 0,77 83,6 55
zu erkennen.

5 habe ich ein Problem zu entscheiden, ob eine Liicke zwi-
schen zwei Autos groR genug ist, um von einer StraRe sicher 2,00 0,86 29,1 .65
abzubiegen.

6 fallt es m|r oft schwer elnzusch:atz.en,.ob ein sicheres Abbie- 1,95 0,84 263 71
gen an einer Kreuzung noch moglich ist.

8 fallt es mir §chwer, wahrend des Radfahrens die Schrift auf 177 0,82 18,7 63
Verkehrszeichen zu lesen.

9 se.ehe |ch andere Verkehrsteilnehmer haufiger unscharf, wenn 174 0,83 19,9 60
diese sich schnell bewegen.

10 fallt es mir schwer, wenn mir bei Dunkelheit ein Auto entge-
genkommt und mich die Scheinwerfer blenden noch etwas 2,64 0,98 58,9 .51
zu erkennen.

11 fallt es mir schwer, in der DaAmmerung oder bei Dunkelheit
andere Verkehrsteilnehmer oder Hindernisse in meiner Um- 2,29 0,93 42,3 .59
gebung zu erkennen.

12 fallt es mir schwer_, ar?dere_Verkehrstell_nehr’.r?er rechtzeitig zu 193 0,84 2438 &7
erkennen, wenn sie sich mir von der Seite ndhern.

14 fallt es mir schwer, an Kreuzungen ohne Ampel zu entschei-
den, wem ich Vorfahrt geben muss und wann ich dann selbst | 1,80 0,81 18,8 .68
fahren darf.

16 fa!IIt es mir schwer, wenn ich auf:‘allt_es Wichtige aus allen 201 0,85 28.4 79
Richtungen achten muss, z. B. moglicher Gegenverkehr.

Reliabilitdt (Cronbachs Alpha) .84

Legende:

M = Mittelwert; S = Standardabweichung; % = Prozentangabe der zusammengefassten Antwortstufen (3)

Ltrifft eher zu“ und (4) ,,trifft voll und ganz zu“.

Tabelle 23: Wahrgenommene Leistungsdefizite. Nach dem Vortest wurden drei Items
herausgenommen. Dadurch reduzierte sich die Anzahl der Items auf 13. Die
Nummerierung der Items wurde in der SPSS-Datei nicht angepasst. Es wurden
lediglich die Nummern 7, 13 und 15 herausgenommen. Diese Nummerierung
wurde in dieser Tabelle und im Anhang 1 beibehalten.
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A benin P t
ngaben in Prozen Alter Alle
- Frauen Manner Radfahrer
Persénliches
Sicherheitsengagement 65-74 75+
1 Informationssuche in Broschiiren, Bl- 13,1 12,0 12,9 12,6 12,7
chern oder Zeitschriften
2 Fahrrad-Sicherheitstraining 11,8 14,2 13,5 12,2 12,8
3 Besuch von Seminaren/Schulungen 4,9 4,1 3,9 5,0 4,5
Teilnahme an einem Verkehrssicher-
4 heitsprogramm z. B. ,Sicher mobil“ o- 5,4 5,2 5,3 5,3 5,3
der ,Mobil bleiben, aber sicher”
Inanspruchnahmen eines Beratungsge-
5 sprachs beim Arzt oder Durchfiihrung 12,7 18,8 16,1 14,3 15,1
eines freiwilligen Gesundheitschecks!?
6 Informationssuche im Internet? 16,9 9,5 11,1 16,3 13,9
7 Thematisierung im Freundeskreis 28,9 27,2 27,6 28,7 28,2
Mein Fahrrad einem Tauglichkeits-
8 Check unterziehen bzw. selbst regelma- 43,6 44,1 42,4 45,0 43,8
Rig checken
Auf hochwertiges Zubehor achten, die
9 die Verkehrssicherheit erhéhen, wie 48,3 49,4 46,2 50,8 48,7
gute Fahrradbeleuchtung, Bremsen etc.
10 RegelmaRig Fahrrad fahren3 73,1 67,1 67,9 73,0 70,6
11 Moglichst immer einen Helm tragen 59,9 54,6 57,0 58,3 57,7
Beim Fahrradfahren gut sichtbare Klei-
12 64,2 66,3 65,1 65,0 65,0
dung tragen bzw. Reflektoren nutzen
Fahrrad fahren, nur wenn ich nichts ge-
13 56,8 61,3 64,1 54,0 58,6
trunken habe*
Fahrrad fahren, nur wenn ich keine
14 49,7 51,5 52,3 49,0 50,5
Medikamente genommen habe
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A benin P t
ngaben in Prozen Alter Alle
o Frauen Maénner Radfahrer
Persénliches
Sicherheitsengagement 65-74 75+
15 Nichts davon 2,6 3,9 3,0 3,1 3,1

Tabelle 26: Personliches Sicherheitsengagement.

1 Inanspruchnahmen eines Beratungsgesprachs beim Arzt oder Durchfiihrung eines
freiwilligen Gesundheitschecks: Die dlteren Senioren und Seniorinnen etwas haufiger
als die jiingeren (Chi? = 11,40; p = .001; Phi = .09).

2 Informationssuche im Internet: Die dlteren Senioren und Seniorinnen weniger als die
jingeren (Chi? = 15,61; p < .001; Phi = -.10) und Manner haufiger als Frauen
(Chi2= 8,54; p = .003; Phi = .08).

3 RegelmaBig Fahrrad fahren: Die jiingeren Senioren und Seniorinnen etwas haufiger als
die dlteren (Chi%> =5,7; p = .018; Phi = -.06) und Manner etwas haufiger als Frauen (Chi?
=4,06; p = .047; Phi =.05).

4 Fahrrad fahren, nur wenn ich nichts getrunken habe: Frauen haufiger als Médnner
(Chi2 = 15,79; p < .001; Phi = -.10).
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Mittelwerte (Prozent in Klammern)

Persénliche Relevanz vorgeschlagener Sicherheitsma3nah-

men Alle Radfahrer (%)*

1 Mehr Fahrradwege einrichten 3,43 (91 %)

2 Radfahrer von FuBgédngern trennen 3,21 (82,3 %)
3 Radfahrer von Autofahrern trennen 3,38 (88,5 %)
4 Breitere Radfahrwege einrichten 3,33 (87,7 %)
5 Den Belag von Radfahrwegen verbessern 3,34 (88,1 %)
6 Mehr Schutz- und Radfahrstreifen 3,38 (89,8 %)
7 Dafiir sorgen, dass Kreuzungsbereiche und Einmuin- 3,43 (91,8 %)

dungen besser einsehbar sind

8 Mehr Aufkldrungskampagnen 2,94 (72,1 %)
9 Radschnellwege einrichten 2,84 (65,1 %)
11 Mehr Trainingskurse zum Elektrofahrrad mit Elektro- 3,06 (76,7 %)

motor Fahren anbieten

12 Mehr Trainingskurse zum Radfahren anbieten 2,87 (69,8 %)

13 Mehr polizeiliche Uberwachung, um aggressive Rad- 3,03 (76,5 %)
fahrer herauszufischen

Mehr polizeiliche Uberwachung von solchen Regel-
15 verstofRen von Pkw-Fahrenden, die mit einer Gefahr- 3,16 (81,9 %)
dung der Radfahrenden verbunden sind

16 Mehr polizeiliche Uberwachung von RegelverstdRen 2,94 (70,6 %)
der Radfahrenden

17 Das Tragen eines Fahrradhelmes verpflichtend ma- 2,97 (70,7 %)
chen
18 Technische Ausstattung von Kraftfahrzeugen (z. B. 3,36 (88,1 %)

Notbremsassistent, Abbiegeassistent bei Lkw)

19 Die Fronten der Autos so verbessern, dass sich Rad- 3,23 (85,1 %)
fahrer bei einem Aufprall weniger stark verletzen

20 Verstarkte Kontrollen der technischen Ausstattung 3,01 (74,2 %)
von Fahrradern

Tabelle 27: Personliche Wichtigkeit von SicherheitsmaBnahmen (ungewich-
tete Daten).

198 BASt / M 357



Anhang 3

Beschreibungsmerkmale von sieben Rad-
fahrertypen
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In diesem Anhang werden die sieben auf der Basis von Einstellungen gebildeten Radfahr-
ertypen im Hinblick auf demografische, verkehrsbezogene und nicht-verkehrsbezogene
Merkmale der Befragten ndher beschrieben. Dazu werden die ungewichteten Daten ver-
wendet. Fir die Vergleiche zwischen den Typen werden der Chi2-Test (inkl. Cramer-V oder
Phi), die einfaktorielle Varianzanalyse oder der Welch-Test (im Fall inhomogener Varian-
zen, geprift mit Levene-Test) angewendet. Die auf der Basis einer Varianzanalyse als signi-
fikant berichteten Unterschiede zwischen den Typen sind signifikant nach Bonferroni-Kor-
rektur (bei Varianzgleichheit) und Tamhane-T2 (bei fehlender Varianzgleichheit).

Geschlecht

Der Zusammenhang zwischen Radfahrertypen und dem Geschlecht der Befragten ist signi-
fikant. Wie aus den Bildern 10 bis 16 hervorgeht und Tabelle 30 zeigt, ist der Anteil der
Frauen beim ablehnenden Inaktiven und beim Auto-kritischen, gefahrenbewussten Fahr-
radfreund etwas hoher als bei den Mannern (52,2 % vs. 47,8 % und 54,5 % vs. 45,5 %).
Wesentlich mehr Manner als Frauen befinden sich beim iberzeugten Fahrradenthusiasten
und beim Auto-affinen, optimistischen Aktiven (60,8 % vs. 39,2 % und 65 % vs. 35 %). Auch
beim unzufriedenen, kritischen Wenigfahrer und beim ambivalenten Skeptiker sind mehr
Manner als Frauen vertreten (57,1 % vs. 42,9 % und 54 % vs. 46 %).

Anndhernd gleiche Anteile von Mannern und Frauen finden sich beim uninteressierten Ge-
legenheitsfahrer (49,5 % und 50,5 %).

Alter

Es besteht ein signifikanter Zusammenhang zwischen den Altersgruppen und den Radfahr-
ertypen. Wie Tabelle 30 zeigt, sind die ab 75-Jdhrigen am haufigsten beim ablehnenden
Inaktiven (53,8 %) vertreten. Es folgen der Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahrrad-
freund mit 46 % und der unzufriedene, kritische Wenigfahrer mit 42,3 %. Der Anteil der
jangsten Altersgruppe der 65- bis 69-Jahrigen ist beim ambivalenten Skeptiker am groRten
(39,1 %). Es folgen der liberzeugte Fahrradenthusiast mit 38,2 %, der uninteressierte Gele-
genheitsfahrer mit 37,7 % und der Auto-affine, optimistische Aktive mit 37,4 %.

Schulbildung

Der Zusammenhang zwischen den Radfahrertypen und der Schulbildung ist zwar signifi-
kant, jedoch ist dieser Zusammenhang relativ schwach (Chi? = 32,06. p =.001; Cramer-V =
.10). Eine geringe Schulbildung wurde bei den zutreffenden Kategorien ,keinen Schulab-
schluss®, ,,Sonder- bzw. Forderschulabschluss”, ,Hauptschulabschluss/Volksschulab-
schluss”. Eine mittlere Schulbildung liegt vor, wenn der Realschulabschluss genannt wurde
(Mittlere Reife, Abschluss der 10-klassigen polytechnischen Oberschule). Personen mit
Abitur, Fachabitur, Abschluss der 12-klassigen EOS, Studium an einer Universitdt oder an
einer Fachhochschule oder ein Abschluss an der Berufsakademie wurden eine héhere
Schulbildung zugeschrieben.

Wie Tabelle 31 zeigt, besteht beim unzufriedenen, kritischen Wenigfahrer der groRte An-

teil von Personen mit niedriger Schulbildung (61,1 %). Der groRte Anteil von Personen mit
hoher Schulbildung findet sich beim Auto-affinen, optimistischen Aktiven (28,6 %, gefolgt

vom iberzeugten Fahrradenthusiasten (27,2 %). Fiir diese beiden Typen finden sich auch

die geringsten Anteile von Personen mit niedriger Schulbildung.

BASt / M 357



Radfahrertypen
Geschlecht
und Alter 1 2 3 4 5 6 7 Ge-
samt
Geschlecht  Chi? = 26,67, df = 6; p <.001; Cramer-V = .13
Manner 49,5 47,8 60,8 45,5 57,1 54 65 54,4
Frauen 50,5 52,2 39,2 54,5 42,9 46 35 45,6
Alter Chi-Quadrat = Chi? = 35,83; df = 18; p =.007; Cramer-V = .15
65—-69 37,7 20,1 38,2 30,2 32 39,1 37,4 34,2
70-74 22,5 26,1 25,1 23,8 25,7 28,7 27,1 25,3
75-79 27,5 36,4 25,8 29,6 30,9 24,1 25,1 28,2
80+ 12,3 17,4 11 16,4 11,4 8 10,3 12,3

Tabelle 30: Beschreibungsmerkmale ,,Geschlecht” und , Alter: Angegeben sind die
prozentualen Anteile in jeder Radfahrergruppe. Zugrunde gelegt sind die
ungewichteten Daten.

Radfahrertypen
Schulbildung
Angaben in 1 2 3 4 5 6 7 Ge-
Prozent samt
niedrig 52,8 59,2 44,9 52,9 61,1 57,5 42,9 52,3
mittel 25,3 26,1 27,9 24,9 21,1 27,6 28,6 26
hoch 21,8 14,7 27,2 22,2 17,7 14,9 28,6 21,7

Tabelle 31: Beschreibungsmerkmal ,,Schulbildung”: Angegeben sind die prozentua-
len Anteile in jeder Radfahrergruppe. Zugrunde gelegt sind die ungewich-
teten Daten.

Legende:

1 = der uninteressierte Gelegenheitsfahrer

2 = der ablehnende Inaktive

3 =der Uberzeugte Fahrradenthusiast

4 = der Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahrradfreund
5 = der unzufriedene, kritische Wenigfahrer

6 = der ambivalente Skeptiker

7 = der Auto-affine, optimistische Aktive
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Pkw-Fiihrerscheinbesitz

Es besteht ein signifikanter Zusammenhang zwischen der Zugehorigkeit zu einer Rad-
fahrergruppe und dem Pkw-Fiihrerscheinbesitz (Chi? = 65,77; p < .001; Cramer-V = .21).
Der deutlich grofRte Anteil an Pkw-Flhrerscheinbesitzern bzw. -besitzerinnen findet sich
beim Auto-affinen, optimistischen Aktive (92,6 %), gefolgt vom (iberzeugten Fahrradenthu-
siasten (88,7 %), vom Auto-kritischen, gefahrenbewussten Fahrradfreund (87,3 %), vom
ambivalenten Skeptiker (83,9 %), vom uninteressierten Gelegenheitsfahrer (76,6 %), vom
unzufriedenen, kritischen Wenigfahrer (70,9 %) und vom ablehnenden Inaktiven (70,1 %).
Interessant ist, dass diejenigen Gruppen, die eine sehr positive Einstellung zum Radfahren
aufweisen und auch haufiger mit dem Rad unterwegs sind, den grofRten Anteil an Pkw-
Fiihrerscheinbesitzern haben.

Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln

Es bestehen einige signifikante Zusammenhéange zwischen der Verflgbarkeit von Ver-
kehrsmitteln und dem Radfahrertyp. Am weitaus haufigsten verfligt der ablehnende Inak-
tive Gber ein normales Fahrrad (96,2 %). Interessant ist hierbei, dass dieser ablehnende In-
aktive am wenigsten haufig mit dem Rad unterwegs ist (siehe Tab. 33). Am zweithaufigs-
ten verflgt der uninteressierte Gelegenheitsfahrer Gber ein normales Fahrrad. Am wenigs-
ten verfligen der liberzeugte Fahrradenthusiast und der Auto-affine, optimistische Aktive
Uber ein normales Fahrrad (60,1 % vs. 62,6 %). Wie aus Tabelle 32 hervorgeht, fahrt der
liberzeugte Fahrradenthusiast am zweithaufigsten mit dem Rad und der Auto-affine, opti-
mistische Aktive eher durchschnittlich oft.

Am haufigsten verfligen der iiberzeugte Fahrradenthusiast und der Auto-affine, optimisti-
sche Aktive Gber ein Fahrrad mit Elektromotor (57,6 % vs. 52,2 %). Die erklart wahrschein-
lich, warum die Verfligbarkeit tiber ein normales Fahrrad in diesen beiden Gruppen ver-
gleichsweise niedrig ausfillt. Mit deutlichem Abstand zu den Ubrigen Gruppen verfiigt der
ablehnende Inaktive am wenigsten Gber ein Fahrrad mit Elektromotor (8,7 %). Die Verfiig-
barkeit eines Lastenfahrrads, Rollers oder Moped, Motorrads oder eines Elektrokleinst-
fahrzeugs ist in den sieben Gruppen kaum oder gar nicht gegeben.

Am haufigsten verfligt der Auto-affine, optimistische Aktive Uber ein Pkw (78,3 %), deut-
lich weniger haufig der ambivalente Skeptiker und der (iberzeugte Fahrradenthusiast

(43,7 % vs. 43,8 %). Uber eine Mitfahrgelegenheit im Pkw verfiigt am hiufigsten ebenfalls
der Auto-affine, optimistische Aktive (70,4 %), am wenigsten haufig der unzufriedene, kriti-
sche Wenigfahrer (37,1 %). Die Verfligbarkeit tiber ein OPNV-Abo-Ticket fallt am héchsten
beim uninteressierten Gelegenheitsfahrer, beim ablehnenden Inaktiven und beim Auto-kri-
tischen, gefahrenbewussten Fahrradfreund aus (11,7 %; 11,4 %; 11,1 %). Die geringste Ver-
fligbarkeit eines solchen Tickets zeigt sich beim lberzeugten Fahrradenthusiasten und
beim unzufriedenen, kritischen Wenigfahrer (4,9 %; 4,6 %). Insgesamt verfiigen eher weni-
ger idltere Menschen (iber ein OPNV-Abo-Ticket (8,8 %).
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Radfahrertypen
Verfiigbarkeit von
Verkehrsmitteln in 1 2 3 4 5 6 7 Ge-
Prozent samt
Normales Fahrrad? 82,9 96,2 60,1 75,1 73,7 77 62,6 74,9
Fahrrad mit Elektro- | 58 | 87 | 576 | 376 | 314 | 316 | 522 | 353
motor
Lasteinfahrrad oder 03 0 0,4 11 0 17 0 0,5
-anhdnger¢
Roller/Moped? 0,3 2,2 1,8 0,5 1,7 1,1 2,5 1,4
Motorrade 1,3 0,5 0,7 0 2,3 4,6 1,5 1,4
Pkw selbst fahrenf 64,2 60,3 72,8 75,1 49,1 70,7 78,3 67,6
Pkw mitfahrens 55,7 54,3 43,8 58,2 37,1 43,7 70,4 52,1
Elektrokleinstfahrzeugh 0 0 0 0 0 0 0 0
Abo-Ticket OPNVI 11,7 11,4 4,9 111 4,6 8,6 8,9 8,8

Tabelle 32: Beschreibungsmerkmal , Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln“: Angegeben

sind die prozentualen Anteile in jeder Radfahrergruppe. Zugrunde gelegt sind
die ungewichteten Daten.

Legende:

1 = der uninteressierte Gelegenheitsfahrer

2 = der ablehnende Inaktive

3 =der Uberzeugte Fahrradenthusiast

4 = der Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahrradfreund
5 = der unzufriedene, kritische Wenigfahrer

6 = der ambivalente Skeptiker

7 = der Auto-affine, optimistische Aktive

a: Chi?2 = 105,18; df = 6; p < .001; Cramer-V = .26

b: Chi? =-168,34; df = 6; p <.001; Cramer-V = .33

¢ : Chi%-Test nicht interpretierbar, da 50 % der Zellen eine erwarte Haufigkeit
haben, die kleiner als 5 ist.

d: Chi%-Test nicht interpretierbar, da 50 % der Zellen eine erwarte Hiufigkeit
haben, die kleiner als 5 ist.

e: Chi%-Test nicht interpretierbar, da 50 % der Zellen eine erwarte Haufigkeit
haben, die kleiner als 5 ist.

f: Chi? = 53,08; df = 6; p < .001; Cramer-V = .19

g: Chi2=60,61; df = 6; p <.001; Cramer-V = .20

h: Ein Elektrokleinstfahrzeug hat niemand zur Verfiigung

i: Chi?=15,31; df = 6; p =.018; Cramer-V = .10

BASt / M 357



204

Hdiufigkeit der Verkehrsmittelwahl

Es bestehen signifikante Zusammenhange zwischen der Nutzung von Verkehrsmitteln und
dem Radfahrertyp (Tab. 33). Am haufigsten ist der Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahr-
radfreund mindestens mehrmals mit einem normalen Fahrrad pro Woche unterwegs (36,5
%). Der liberzeugte Fahrradenthusiast, der in der Gesamtbilanzierung Radfahren-Autofah-
ren von allen Typen am besten abschneidet, liegt mit 33,9 % knapp dahinter. Es folgt der
ambivalente Skeptiker mit 27,6 %, der das Radfahren insgesamt leicht positiv bewertet, je-
doch auch eine Reihe von Aspekten des Radfahrens negativ bewertet. Der Auto-affine, op-
timistische Aktive, der das Radfahren insgesamt sehr positiv bewertet, liegt mit 25,6 %
knapp hinter dem ambivalenten Skeptiker. Es folgen der uninteressierte Gelegenheitsfah-
rer (24,1 %), der unzufriedene, kritische Wenigfahrer (15,4 %) und der ablehnende Inaktive
(11,9 %). Beim letztgenannten Typ, der das Radfahren deutlich am schlechtesten bewer-
tet, liegt der Anteil von Personen, die maximal mehrmals pro Monat mit dem Rad fahren,
bei 80, 4 %. In den librigen Gruppen fillt dieser Anteil jedoch ebenfalls relativ hoch aus:
69,2 % beim unzufriedenen, kritischen Wenigfahrer, 66,5 % beim Auto-affinen, optimisti-
schen Aktiven, 62,7 % beim uninteressierten Gelegenheitsfahrer, 61 % beim ambivalenten
Skeptiker, 57,9 % beim (iberzeugten Fahrradenthusiasten und 51,9 % beim Auto-kritischen,
gefahrenbewussten Fahrradfreund.

Hierbei ist zu berlicksichtigen, dass in einigen Gruppen, der Anteil derjenigen die mindes-
tens mehrmals pro Woche mit einem Fahrrad mit Elektromotor unterwegs sind, relativ
hoch ausfallt. Beim liberzeugten Fahrradenthusiasten sind es 37,5 %, beim Auto-kritischen,
gefahrenbewussten Fahrradfreund 24,9 % und beim ambivalenten Skeptiker 20,1 %. Am
wenigsten wird ein Fahrrad mit Elektromotor vom ablehnenden Inaktiven gefahren (2,7 %
mindestens mehrmals pro Woche und 94,6 % maximal mehrmals im Monat).

Am haufigsten mindestens mehrmals in der Woche mit dem Pkw selbstfahrend unterwegs
ist der Auto-affine, optimistische Aktive (66,5 %). Es folgen der ambivalente Skeptiker
(62,6 %), der liberzeugte Fahrradenthusiast (61,5 %), der Auto-kritische, gefahrenbewusste
Fahrradfreund (57,2 %), der uninteressierte Gelegenheitsfahrer (53,8 %), der unzufriedene,
kritische Wenigfahrer (49,1 %) und der ablehnende Inaktive (45,7 %). Interessant ist, dass
diejenigen, die das Radfahren am negativsten Bewerten (der ablehnende Inaktive und der
unzufriedene, kritische Wenigfahrer), auch diejenigen sind, die weniger haufig mit dem
Auto fahren als diejenigen, die das Radfahren sehr positiv bewerten (der tberzeugte Fahr-
radenthusiast, der Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahrradfreund und der Auto-affine,
optimistische Aktive). Das heillt jedoch nicht, dass fiir alle der drei letztgenannten Grup-
pen auch die positivste Bewertung fur das Autofahren - Bilanzwert Autofahren — gegeben
ist. Das trifft lediglich flir den Auto-affinen, optimistischen Aktiven zu. Der liberzeugte
Fahrradenthusiast und der Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahrradfreund haben von al-
len Gruppen die geringsten Bilanzwerte Autofahren. Das spricht eher flr die Annahme,
dass das Autofahren fiir den iberzeugten Fahrradenthusiasten und fir den Auto-kriti-
schen, gefahrenbewussten Fahrradfreund hdufig eher eine Notwendigkeit darstellt. Aller-
dings wurde dieser Aspekt in der vorliegenden Studie nicht untersucht.

Generell besteht ein signifikanter, negativer Zusammenhang zwischen der Haufigkeit des
Radfahrens und der Haufigkeit, selbst Auto zu fahren (Chi? = 112,28; df = 25; p < .001), das
heil’t, je weniger Personen mit dem Auto fahren, umso haufiger fahren sie mit dem Rad.
Dieser Zusammenhang fallt jedoch schwach aus (Cramer-V =.12).
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Radfahrertypen

Haufigkeit der Nut-
zu.ng von Verkehrs- 1 2 3 4 5 6 7 Gesamt
mitteln
(1)16,5 |(1)4,3 (1)37,8 [(1)233 |(1)24 (1)21,3 [(1)374 |(1)24
(2158 [(2)451 [(2)95 (274 |[(2)189 |(2)13,8 |(2)69 |[(2)16,1
. |3304 |(3)31 3)10,6 [(3)21,2 |(3)263 |(3)259 |[(3)22,2 |[(3)23,6
Normales Fahrrad (4)13,3 (4)7,6 (4)8,1 (4) 11,6 (4) 15,4 (4) 11,5 (4)7,9 (4) 10,8
(5)20,6 |(5)10,3 |(5)251 |(5)323 |[(5)13,1 [(5)20,1 |[(5)20,2 |(5)20,7
(6)35 [(6)16 |(6)88 [(6)42 |(6)23 [(6)75 |(6)54 |(6)49
(1)76,3 [(1)91,3 |(1)42,4 |(1)61,9 |[(1)69,7 |(1)67,2 |(1)46,8 |(1)64,3
219 (@11 |[(207 |@11 |[@51 [(217 |34 [(22
Fahrrad mit Elektro- | (3)7 (3) 2,2 (3) 8,5 (3) 8,5 (3)7,4 (3)6,9 (3)24,1 [(3)9,2
motor @41 |(®27 |[@11  |(4)37 |@4)86 [(4)4 (4)59 |(4)5,9
(5) 8,2 (5) 2,2 (5)28,3 [(5)22,8 |(5)8 (5)12,6 [(5)18,2 |(5)14,8
6)25 [(6)05 [(6)92 |(6)21 [(6)1,1 |(6)75 |(6)1,5 |[(6)3,7
(1)99,7 [(1)100 |(1)98,2 |(1)98,4 |[(1)983 |(1)97,1 |(1)98 (1) 98,6
(2)0 (2)0 211 [(211 [(@20 )23 |[(2)1 (2)0,7
Lastenfahrrad oder | (3)0,3 (3)0 (3)0 (3)0,5 (3)0,6 (3)0,6 (3)1 (3)0,4
-anhangere @0 @O0 @0 (@0 (406 @O @0 (401
(5)0 (5)0 (5)0,7 (5)0 (5)0,6 (5)0 (5)0 (5)0,2
(6) 0 (6) 0 (6) 0 (6)0 (6)0 (6) 0 (6) 0 (6)0
(1)99,7 [(1)97,8 |(1)98,2 |(1)100 |[(1)97,7 |(1)96,6 |(1)97 (1) 98,3
(2)0 )16 [(207 [(2)0 (2)0 )23 [(2)0 (2)0,6
(3)0 (3)0 3)0,7 |(3)0 (3)06 |(3)0 (3)15 |(3)04
Roller/Moped¢ (4)0 (4)0 (4)0 (4) 0 (4)1,7 (4)0,6 (4)1 (4)0,4
(5103 |(5)05 |(5)04 |(5)0 (5)0 (5)0 (505 (503
(6)0 (6)0 (6)0 (6)0 (6)0 (6)0,6 |(6)0 (6)0,1
(1)98,7 |(1)984 [(1)989 |(1)100 |(1)96,6 |[(1)94,3 |[(1)98,5 |(1)981
(2006 |(205 [(204 [(2)0 ()11 ()27 1(2)05  1(2)07
. 3)03 [B)L1  [(3)o (3)0 3)1L1 [(3)23 |(3)05 |(3)07
Motorrad 403 |40 4)0,7 |40 4)06 |(4)17 [(4)0 (4)0,5
(5)0 (5)0 (50 (5)0 (50 (5)0 (5005 (50,1
(6)0 (6)0 (6)0 (6)0 (6)0,6 |[(6)0 (6)0 (6)0,1
(1)30,1 |(1)348 [(1)173 |(1)233 [(1)331 [(1)201 |(1)12,8 |(1)243
(209 |11 |(242 |16 |(211 [(234 |(244 [(2)24
3)35 [(3)43 |(353 |79 |[@B)51 [(3)46 |(3)39 [(3)49
Pkw selbst fahrenf (4)11,7 (4) 14,1 (4)11,7 (4) 10,1 (4)11,4 (4)9,2 (4) 12,3 (4) 11,5
(5)46,5 |(5)37,5 |(5)558 |(5)52,4 |[(5)37,7 |(5)50 (5)59,6 | (5)49
6)73 |(6)82 |(6)57 |(6)48 |[(6)114 |(6)12,6 |(6)69 |[(6)738
(1) 12 (1) 13 (1) 12 (148 |(1)363 |(1)276 |[(1)54 [(1)15
(2)27,5 [(2)228 |(2)371 |(@2)212 |(2)16 (2)184 1(2)251 |(2)253
. (3)27,8 [(3)239 [(3)21,9 |(3)286 |(3)183 |(3)17,8 |(3)241 |(3)23,6
Plw mitfahrens @127 |@168 @11  |@175 |@4)143 |@)172 |4)17,7 |(4) 14,38
(5196 |(5)228 |(5)17,7 |(5)27  |(5)149 [(5)17,2 |(5)27,6 |(5)208
6)03 |(6)05 [(6)04 [(6)11 |(6)0 ()17 |(6)0 (6)0,5
(1)554 |[(1)658 |(1)53 (1413 [(1)794 |(1)684 |(1)429 |(1)57
(2)40,5 |(2)31,5 |[(2)41,3 |(2)529 |(2)154 [(2)23,6 |(2)51,2 |(2)37,7
Offentlicher Fernver- | (3) 3,8 (3)0,5 (35,7 (3)4,38 (3)4,6 (3)5,2 (3)4,9 (3)4,3
kehrh @03 [@11 |@)o @11 |(406 |(423 |41 (4)038
(5)0 (51,1 [(5)0 (5)0 (5)0 (50,6 |(5)0 (5)0,2
(6)0 (6)0 (6)0 (6)0 (6)0 (6)0 (6)0 (6)0

205
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Radfahrertypen
Haufigkeit der Nut-
mngvonVerkehrs: |y |5 | 3 | 4 | s | 6 | 7 | cesam
(1)33,2 |(1)446 |(1)43,8 |(1)344 |(1)62,9 |(1)557 |(1)36,9 |(1)43,2
(2) 40,2 (2) 25,5 (2) 33,2 (2) 27 (2) 19,4 (2) 22,4 (2) 40,9 (2) 31,2
. . , (3)12,3 (3) 15,8 (3) 10,6 (3) 14,3 (3)9,1 (3)12,1 (3)7,9 (3)11,7
Abo-Ticket OPNV!f ) ¢ )33 |(4)67 |@4)148 |(4)4 )52 |(439 |4)63
(5)7,9 (5)9,8 (5)5,3 (5)9 (5) 4,6 (5)4 (5) 8,9 (5)7,1
(6)0,3 (6) 1,1 (6) 0,4 (6)0,5 (6)0 (6) 0,6 (6) 1,5 (6) 0,6
(1) 38,6 (1) 47,8 (1) 45,2 (1) 32,8 (1) 54,3 (1) 55,7 (1) 38,9 (1) 44
(2) 55,7 (2) 46,2 (2) 53,4 (2) 63,5 (2)411 (2) 40,8 (2) 59,1 (2) 52,2
. : (3)5,7 (3) 2,7 (3)1,4 (3) 3,7 (3)3,4 (3)3,4 (3)2 (3) 3,3
Taxi fahren/ (4)0 @27 |@o (4)0 4)0,6 |(4)0 (4)0 (4)0,4
(5)0 (5)0,5 (5)0 (5)0 (5)0,6 (5)0 (5)0 (5)0,1
(6)0 (6)0 (6)0 (6)0 (6)0 (6)0 (6)0 (6)0
(1)1,6 (1) 4,9 (1) 4,2 (1) 4,2 (1)5,1 (1) 4,6 (1) 3 (1) 3,7
(2) 2,2 (2)0,5 (2) 2,1 (2)1,1 (2)0 (2)1,7 (2)1,5 (2)1,4
24 Fugk 3)L9  [3)54 (@114 332 [3)23 |B)L7  |(B)L5  |(3)24
(444 [(449 |25 |(@)106 |[(44 4)75 (449 [(4)52
(5) 35,1 (5) 39,1 (5) 35,7 (5) 33,3 (5) 20 (5) 24,7 (5) 32,5 (5) 32,2
(6)54,7 |(6)45,1 |(6)54,1 |(6)47,6 |(6)68,6 |(6)59,8 |(6)56,7 |(6)55
Tabelle 33: Beschreibungsmerkmal ,,Verkehrsmittelnutzung”: Angegeben sind die prozentualen An-

teile in jeder Radfahrergruppe. Zugrunde gelegt sind die ungewichteten Daten; (1) = nie,
(2) = seltener, (3) = mehrmals im Monat, (4) = einmal pro Woche, (5) = mehrmals pro Wo-
che, (6) = (fast)taglich.

Legende:

1 = der uninteressierte Gelegenheitsfahrer

2 = der ablehnende Inaktive

3 =der Uberzeugte Fahrradenthusiast

4 = der Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahrradfreund
5 = der unzufriedene, kritische Wenigfahrer

6 = der ambivalente Skeptiker

7 = der Auto-affine, optimistische Aktive

a: Chi?2 =291,9; df = 30; p < .001; Cramer-V = .20

b: Chi? = 280,76; df = 30; p < .001; Cramer-V = .19

c : Chi%-Test nicht interpretierbar, da 80 % der Zellen eine erwarte Hiufigkeit haben, die
kleiner als 5 ist.

d: Chi2-Test nicht interpretierbar, da 83,3 % der Zellen eine erwarte Hiufigkeit haben, die
kleiner als 5 ist.

e: Chi%-Test nicht interpretierbar, da 83,3 % der Zellen eine erwarte Hiufigkeit haben, die
kleiner als 5 ist.

f: Chi?=88,23; df = 30; p <.001; Cramer-V = .11

g: Chi?=168,37; df = 30; p <.001; Cramer-V = .15

h: Chi%-Test nicht interpretierbar, da 40 % der Zellen eine erwarte Hiufigkeit haben, die
kleiner als 5 ist.

i: Chi?=114,56; df =30; p <.001; Cramer-V = .12

j:  Chi%-Test nicht interpretierbar, da 40 % der Zellen eine erwarte Hiufigkeit haben, die
kleiner als 5 ist.

k: Chi%-Test nicht interpretierbar, da 28,6 % der Zellen eine erwarte Haufigkeit haben, die
kleiner als 5 ist.
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Fahrrad-Typ

Am héaufigsten wird in der Gesamtgruppe der Radfahrer ein normales Fahrrad gefahren
(66,3 %). Das kommt beim ablehnenden Inaktiven (91,8 %) mit deutlichem Abstand am
haufigsten vor. Es folgen der uninteressierte Gelegenheitsfahrer (78,2 %), der ambivalente
Skeptiker (70,1 %), der Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahrradfreund (68,3 %), der un-
zufriedene, kritische Wenigfahrer (66,3 %), der (iberzeugte Fahrradenthusiast (47,2 %) und
der Auto-affine, optimistische Aktive (46,3 %).

Ein Mountain Bike wird insgesamt nur von neun Personen gefahren. Vier von ihnen geho-
ren zum Auto-affinen, optimistischen Aktiven, drei Personen zum uninteressierten Gele-
genheitsfahrer, jeweils eine Person zum lberzeugten Fahrradenthusiasten und zum unzu-
friedenen, kritischen Wenigfahrer und niemand zum ablehnenden Inaktiven, zum Auto-kri-
tischen, gefahrenbewussten Fahrradfreund und ambivalenten Skeptiker. Ein Rennrad wird
lediglich von drei Personen gefahren. Zwei von ihnen gehoren zum iberzeugten Fahrra-
denthusiasten (0,7 %), und einer gehort zum Auto-affinen, optimistischen Aktiven (0,5 %).

Ein Elektrofahrrad (Pedelec) wird am haufigsten vom Auto-affinen, optimistischen Aktiven
(50,2 %) gefahren. Es folgen der liberzeugte Fahrradenthusiast (46,5 %), der unzufriedene,
kritische Wenigfahrer (32,6 %), der Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahrradfreund

(29,6 %), der ambivalente Skeptiker (23 %), der uninteressierte Gelegenheitsfahrer (19,3 %)
und der ablehnende Inaktive (7,6 %). Der (iberzeugte Fahrradenthusiast gehort demnach
nicht nur zu denjenigen, die relativ haufig Fahrrad fahren (siehe vorangegangener Ab-
schnitt ,, Haufigkeit der Verkehrsmittelwahl“), sondern auch zu denen, die relativ haufig
mit dem Elektrofahrrad unterwegs sind.

Ein S-Pedelec wird insgesamt nur von 18 Personen gefahren (1,2 % aller dlteren Radfah-
rer). Neun von ihnen gehdren zum Auto-affinen, optimistischen Aktiven und jeweils 3 Per-
sonen zum uninteressierten Gelegenheitsfahrer, zum iiberzeugten Fahrradenthusiasten
und zum Auto-kritischen, gefahrenbewussten Fahrradfreund. Ein E-Bike wird insgesamt
nur von 22 Personen gefahren (1,4 % aller dlteren Radfahrer). Zwolf von ihnen gehéren
zum (berzeugten Fahrradenthusiasten, drei Personen zum ambivalenten Skeptiker, jeweils
zwei Personen zum uninteressierten Gelegenheitsfahrer und zum Auto-affinen, optimisti-
schen Aktiven und je eine Person zum ablehnenden Inaktiven, zum Auto-kritischen, gefah-
renbewussten Fahrradfreund und zum unzufriedenen, kritischen Wenigfahrer.
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Zuriickgelegte Kilometer mit dem Fahrrad in einer Woche

Die Radfahrertypen unterscheiden sich im Hinblick auf die in einer Woche berichteten, zu-
rickgelegten Kilometer signifikant (Chi? = 327,93; df = 12; p <.001,). Der Zusammenhang
zwischen den beiden Merkmalen kann als mittelstark bezeichnet werden (Cramer-V = .33).
Die deutlich meisten Kilometer mit dem Fahrrad in sieben Tagen legt der (iberzeugte Fahr-
radenthusiast zuriick (21,9 % 50 Kilometer und mehr). Die wenigsten Kilometer mit dem
Fahrrad fahrt mit deutlichem Abstand der ablehnende Inaktive (75 % 0- unter 10 Kilome-
ter) (Tab. 34).

Radfahrertypen
Gefahrene
Kilometer
mit dem Rad 1 2 3 4 5 6 7 Ge-
in 7 Tagen samt

0- unter 10 44,9 75 11,3 22,8 44,6 35,1 10,8 33,9

10- unter 50 50 24,5 66,8 68,3 50,9 55,2 78,3 56,8

50 und mehr 51 0,5 21,9 9 4,6 9,8 10,8 9,4

Tabelle 34: Beschreibungsmerkmal ,,gefahrene Kilometer mit dem Rad in sieben Ta-
gen“: Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder Radfahrergruppe.
Zugrunde gelegt sind die ungewichteten Daten.

Legende:

1 = der uninteressierte Gelegenheitsfahrer

2 = der ablehnende Inaktive

3 =der lberzeugte Fahrradenthusiast

4 = der Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahrradfreund
5 = der unzufriedene, kritische Wenigfahrer

6 = der ambivalente Skeptiker

7 = der Auto-affine, optimistische Aktive

Radfahren wdhrend der Corona-Epidemie

Die Personen wurden gefragt, ob sie seit Beginn der Corona-Pandemie weniger, genauso
haufig oder haufiger mit dem Rad gefahren sind als vor der Pandemie. Die Typen unter-
scheiden sich signifikant in der Haufigkeit des Radfahrens seit Beginn der Pandemie

(Chi? = 206,37; df = 12; p <.001; Cramer-V = .26). Der groRte Anteil von Personen, die seit
Beginn der Pandemie haufiger mit dem Rad fahrt, ist beim lberzeugten Fahrradenthusias-
ten (25,1 %), gefolgt vom Auto-kritischen, gefahrenbewussten Fahrradfreund (23,3 %),
vom ambivalenten Skeptiker (20,1 %), vom Auto-affinen, optimistischen Aktiven (16,3 %),
vom uninteressierten Gelegenheitsfahrer (9,2 %) und vom ablehnenden Inaktiven (6,5 %).
Entsprechend ist auch der Anteil derjenigen, die seit Beginn der Pandemie weniger mit
dem Rad gefahren sind beim iberzeugten Fahrradenthusiasten und beim Auto-kritischen,
gefahrenbewussten Fahrradfreund am geringsten (3,9 % und 8,5 %). Der ablehnende Inak-
tive, der ohnehin am wenigsten haufig Rad fahrt (Tab. 33), ist auch seit Beginn der Pande-
mie von allen Typen am h&ufigsten weniger mit dem Rad gefahren (41,8 %). Dieser Typ hat
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den geringsten Anteil an Personen, die seit Beginn der Pandemie die Haufigkeit des Rad-
fahrens nicht gedndert haben (51,6 %) (Tab. 35).

Radfahren in Radfahrertypen

der Pande-
mie 1 2 3 4 5 6 7 Ge-
samt

(Angaben in
Prozent)

Weniger als
vor der Pan- 15,5 41,8 3,9 8,5 40,6 17,2 28,6 20,5
demie

Genauso

. 75,3 51,6 71 68,3 49,1 62,6 55,2 63,6
haufig

Haufiger als
vor der Pan- 9,2 6,5 25,1 23,3 10,3 20,1 16,3 15,9
demie

Tabelle 35: Beschreibungsmerkmal ,,Radfahren seit Beginn der Corona-Pandemie”:
Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder Radfahrergruppe. Zu-
grunde gelegt sind die ungewichteten Daten.

Legende:

1 = der uninteressierte Gelegenheitsfahrer

2 =der ablehnende Inaktive

3 =der Uberzeugte Fahrradenthusiast

4 = der Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahrradfreund
5 = der unzufriedene, kritische Wenigfahrer

6 = der ambivalente Skeptiker

7 = der Auto-affine, optimistische Aktive

Alltdgliche Aktivitéten, die mit dem Rad erledigt werden

Die alltaglichen Aktivitaten wurden u. a. mit einem Gesamtcore erfasst, der folgende Akti-
vitdten beinhaltet: Einkaufen, Verwandte, Bekannte oder Freunde besuchen, Arztbesuch,
zur Bank, zur Sparkasse fahren, zur Post fahren und zur Apotheke fahren (siehe Kapitel
4.4.3.8). Die Befragten konnten jeweils zwischen ,nie” und ,sehr oft/immer” wahlen. Die
Radfahrertypen unterscheiden sich signifikant im Hinblick auf die mit dem Rad erledigten
Aktivitdten des Alltags (Welch-Test: F = 63,055; dfl = 6; df2 = 637,258; p <.001). Am hau-
figsten werden die alltaglichen Aktivitaten vom lberzeugten Fahrradenthusiasten mit dem
Rad erledigt (M = 17,1). Dieser unterscheidet sich von allen anderen Typen — bis auf den
Auto-kritischen, gefahrenbewussten Fahrradfreund — signifikant. Es folgen der Auto-kriti-
sche, gefahrenbewusste Fahrradfreund (M = 16,5), der Auto-affine, optimistische Aktive
(M = 14,8), der uninteressierte Gelegenheitsfahrer (M = 13,8), der ambivalente Skeptiker
(M =13,7), der ablehnende Inaktive, (M = 11,5) und der unzufriedene, kritische Wenigfah-
rer (M =11,1). Der Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahrradfreund unterscheidet sich von
allen Gbrigen Typen — bis auf den liberzeugten Fahrradenthusiasten — signifikant. Sowohl
der ablehnende Inaktive als auch der unzufriedene, kritische Wenigfahrer unterscheiden
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sich signifikant von allen anderen Radfahrertypen. Fir alle der o. g. signifikanten Unter-
schiede gilt p <.001 im Tamhane-Post-Hoc-Test.

Berichtete Radfahrgewohnheiten

Zur Beurteilung der berichteten Radfahrgewohnheiten wurden — basierend auf einer Fak-
torenanalyse — ein Summenwert Gewohnheit, ein Summenwert VerstofSe und ein Sum-
menwert situative Umstande (Dunkelheit, schlechtes Wetter) gebildet. Die sieben Rad-
fahrertypen unterscheiden sich signifikant im Hinblick auf das gewohnheitsmaRige Radfah-
ren (Welch-Test: F = 168,86; df1 = 6; df2 = 634,32; p <.001), auf VerstéRe (Welch-Test:
F=43,4; df1 = 6; df2 =630,11; p <.001) und auf die situativen Umstande (Welch-Test:
F=77,33; dfl1 =6; df2 =633,61; p <.001).

Gewohnheit: Am haufigsten gewohnheitsmaRig mit dem Rad unterwegs ist der iiberzeugte
Fahrradenthusiast (M = 15,7). Es folgen: der Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahrrad-
freund (M = 15,1), der Auto-affine, optimistische Aktive (M = 15), der ambivalente Skepti-
ker (M = 13,5), der unzufriedene, Kritische Wenigfahrer (M = 12), der uninteressierte Gele-
genheitsfahrer (M = 11,8) und der ablehnende Inaktive (M = 9,1) (vergl. hierzu auch Bild
22).

Verstdfie: Am haufigsten werden VerstoBe beim Radfahren vom unzufriedenen, kritischen
Wenigfahrer (M = 7) und vom ambivalenten Skeptiker (M = 7) begangen. Beide Typen un-
terscheiden sich signifikant von den Gbrigen Typen. Es folgen: der uninteressierte Gelegen-
heitsfahrer (M = 5,5), der iberzeugte Fahrradenthusiast (M = 5,5), der ablehnende Inaktive
(M =5,4), der Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahrradfreund (M = 5,1) und der Auto-af-
fine, optimistische Aktive (M = 4,7)

Situative Umsténde: Am haufigsten mit dem Rad fahrt bei schlechtem Wetter oder bei
Dunkelheit der ablehnende Inaktive (M = 7,3). Dieser unterscheidet sich signifikant von al-
len anderen Typen. Es folgen: der Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahrradfreund

(M =6,7), der uninteressierte Gelegenheitsfahrer (M = 6,3), der ambivalente Skeptiker

(M =5,9), der iiberzeugte Fahrradenthusiast (M = 5,6), der Auto-affine, optimistische Ak-
tive (M =5,3) und der unzufriedene, kritische Wenigfahrer (M = 5,2).

Radfahren unter Alkoholeinfluss und Medikamenteneinnahme

Es besteht ein signifikanter Zusammenhang zwischen dem Radfahren unter Alkoholein-
fluss und den Radfahrertypen. Wie Tabelle 36 zeigt, kommt die Kategorie ,,mehrmals” mit
deutlichem Abstand zu den Ubrigen Radfahrertypen beim Auto-affinen, optimistischen Ak-
tiven am haufigsten vor (32,3 %), gefolgt vom unzufriedenen, kritischen Wenigfahrer

(18,1 %) und dem iiberzeugten Fahrradenthusiasten (13,3 %). Am seltensten kommt die-
ses Verhalten deutlich beim Auto-kritischen, gefahrenbewussten Fahrradfreund vor

(3,5 %).

Zwischen dem Radfahren unter Medikamenteneinfluss und den Radfahrertypen besteht
ebenfalls ein signifikanter Zusammenhang (Tab. 36). Die Kategorie ,,mehrmals” kommt am
haufigsten beim unzufriedenen, kritischen Wenigfahrer vor (10,6 %). Die Gbrigen Radfahr-
ertypen liegen bei dieser Antwortkategorie unter 5 %. Die geringsten Anteile bestehen fiir
den liberzeugten Fahrradenthusiasten mit 2,2 % und fiir den Auto-affinen, optimistischen
Aktiven mit 2,3 %. Letztgenannter Typ hat den groRRten Anteil an Personen, die noch nie
unter Medikamenteneinfluss Rad gefahren sind (92,5 %).
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Haufigkeit des Radfahrertypen
Vorkommens
Angaben in % 1 2 3 4 5 6 7 Gesamt
Rad fahren unter Alkoholeinfluss Chi-Quadrat = 190,98; p < .001; Cramer-V = .26
Noch nie 73,5 81,8 62,4 82,6 41,2 62 46 64,5
Schon einmal 17,9 15,3 24,3 14 43,5 30,7 21,7 23,3
Mehrmals 8,6 2,9 13,3 3,5 15,3 7,4 32,3 12,1
Rad fahren unter Medikamenteneinfluss Chi-Quadrat = 168,58; p < .001; Cramer-V = .26
Noch nie 83 84,6 83,9 79,9 40,6 73,6 92,5 77,9
Schon einmal 12,6 12,2 13,8 16 48,8 22,3 5,2 17,8
Mehrmals 4,4 3,2 2,2 4,1 10,6 4,1 2,3 4,3
Tabelle 36: Beschreibungsmerkmal , Haufigkeit des Radfahrens unter Alkohol- und Medikamenten-

einfluss“: Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder Radfahrergruppe (ungewich-
tete Daten). Bei der Berechnung ausgeschlossen wurden diejenigen, die kein Alkohol trin-
ken oder noch keine Medikamente genommen haben, die miide machen.

Legende:

1 = der uninteressierte Gelegenheitsfahrer

2 = der ablehnende Inaktive

3 = der Uberzeugte Fahrradenthusiast

4 = der Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahrradfreund
5 = der unzufriedene, kritische Wenigfahrer

6 = der ambivalente Skeptiker

7 = der Auto-affine, optimistische Aktive
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Kenntnis der Promillegrenze

Es besteht ein signifikanter Zusammenhang zwischen den Radfahrertypen und der Kennt-
nis Uber die Promillegrenze beim Radfahren. Die korrekte Angabe (1,6 Promille) wurde am
haufigsten vom Auto-affinen, optimistischen Aktiven (15,8 %) angegeben und am wenigs-
ten haufig vom uninteressierten Gelegenheitsfahrer (5,7 %). Die Kenntnis der Promille-
grenze beim Radfahren ist in der Gesamtgruppe der alteren Radfahrer mit 10,8 % (unge-
wichtete Daten) sehr gering ausgepragt (Tab. 37).

Kenntnis Promil-
legrenze

Angaben in %

Radfahrertypen

1 2 3 4 5 6 7 Gesamt

Kenntnis der Promillegrenze beim Radfahren Chi-Quadrat = 87,773; p <.001; Cramer-V = .17

Korrekte An-

gabe (1,6 Pro- 5,7 7,6 13,1 11,1 11,4 12,6 15,8 10,8
mille)

Falsche Angabe 49,7 47,8 48,1 39,7 61,1 59,8 68,5 52,9
Nicht gewusst 44,6 44,6 38,9 49,2 27,4 27,6 15,8 36,4

Tabelle 37:

Beschreibungsmerkmal , Kenntnis der Promillegrenze beim Radfahren”: Angegeben sind
die prozentualen Anteile in jeder Radfahrergruppe (ungewichtete Daten). Bei der Berech-
nung ausgeschlossen wurden diejenigen, die kein Alkohol trinken oder noch keine Medika-
mente genommen haben, die miide machen.

Legende:

1 = der uninteressierte Gelegenheitsfahrer

2 = der ablehnende Inaktive

3 = der Gberzeugte Fahrradenthusiast

4 = der Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahrradfreund
5 = der unzufriedene, kritische Wenigfahrer

6 = der ambivalente Skeptiker

7 = der Auto-affine, optimistische Aktive

Helmtragen

Es besteht ein signifikanter Zusammenhang zwischen den Radfahrertypen und dem Tra-
gen eines Helmes auf kurzen oder langeren Fahrten (Tab. 38). Den Fahrradhelm ,sehr
oft/immer” tragen, kommt sowohl auf kurzen als auch auf langeren Fahrten mit Abstand
am haufigsten beim Auto-affinen, optimistischen Aktiven vor (56,7 % und 72,9 %) und am
zweithaufigsten beim Auto-kritischen, gefahrenbewussten Fahrradfreund (52,9 % und
64,6 %). An dritter Stelle steht der liberzeugte Fahrradenthusiast (42,8 % und 63,6 %). Der
groRte Anteil von Personen, die angeben, nie einen Helm zu tragen, findet sich fir kurze
und langere Fahrten beim ablehnenden Inaktiven (59,8 % und 63,6 %). Der zweitgroRte
Anteil von Nie-Nutzern findet sich beim ambivalenten Skeptiker bzgl. kurze Fahrten

(40,2 %) und beim uninteressierten Gelegenheitsfahrer bzgl. langere Fahrten (37,7 %).
Knapp ein Drittel der insgesamten befragten alteren Radfahrer tragt keinen Fahrradhelm
auf kurzen Fahrten. Das gleiche trifft auf langere Fahrten zu.
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Helmtragen Radfahrertypen

Angaben in % 1 2 3 4 5 6 7 Gesamt
Kirzere Fahrten Chi-Quadrat = 264,484; p < .001; Cramer-V = .21

Sehr oft, immer 29,1 16,3 42,8 52,9 17,7 20,7 56,7 34,4
Oft 10,4 7,6 20,5 12,7 26,3 14,4 18,2 15,6
Gelegentlich 13,9 10,3 12 8,5 15,4 12,6 7,4 11,6
Selten 5,7 6 4,2 3,2 13,7 12,1 2 6,3
Nie 40 59,8 20,5 22,8 26,9 40,2 15,8 32,1
Langere Fahrten Chi-Quadrat = 356,321; p <.001; Cramer-V = .24

Sehr oft, immer 37,3 20,1 63,6 64,6 24,6 28,2 72,9 45,7
Oft 12,7 7,1 13,8 9,5 234 14,4 8,4 12,7
Gelegentlich 7,9 2,2 3,2 2,6 13,1 14,4 2,5 6,3
Selten 4,4 7,1 2,1 1,6 13,1 7,5 3,0 51
Nie 37,7 63,6 17,3 21,7 25,7 35,6 13,3 30,2
Tabelle 38: Beschreibungsmerkmal ,,Helmtragen beim Radfahren”: Angegeben sind die prozentualen

Anteile in jeder Radfahrergruppe (ungewichtete Daten). Bei der Berechnung ausgeschlos-
sen wurden diejenigen, die kein Alkohol trinken oder noch keine Medikamente genom-
men haben, die mide machen.

Legende:

1 = der uninteressierte Gelegenheitsfahrer

2 = der ablehnende Inaktive

3 = der Uberzeugte Fahrradenthusiast

4 = der Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahrradfreund
5 = der unzufriedene, kritische Wenigfahrer

6 = der ambivalente Skeptiker

7 = der Auto-affine, optimistische Aktive

Persénliche Erfahrungen als Radfahrer und Radfahrerin

Die personlichen Erfahrungen von Radfahrern spiegeln die Wahrnehmung und Bewertung
der Verkehrsumwelt wider, in der sie sich mit ihren Fahrradern bewegen. Eine Faktoren-
analyse der Aussagen Uber die personlichen Erfahrungen als Radfahrer bzw. Radfahrerin
im StraBenverkehr ergab vier Faktoren (siehe Kapitel 4.4.3.13). Die sieben Radfahrertypen
unterscheiden sich signifikant im Hinblick auf den Faktor ,Regelungen, Orientierung, Be-
hinderungen” (Welch-Test: F = 49,54; dfl = 6; df2 = 626,4; p <.001), den Faktor ,Autofah-
rer“ (Welch-Test: F = 12,9; df1 = 6; df2 = 633,1; p <.001), den Faktor ,Radwege” (Welch-
Test: F = 6,6; dfl = 6; df2 =627,3; p <.001) und den Faktor , Lichtsignalanlagen” (Welch-
Test: F=12,01; df1 = 6; df2 = 632,5; p <.001).
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(1) Regelungen, Orientierung, Behinderungen: Umwege fahren wegen Baustellen, nicht

oder nicht hinreichend gesicherte Baustellen, fehlende Beschilderung zur Orientierung,
StraBenschilder nicht gut erkennbar, unklare Verkehrsregelung, steile Anstiege, Behin-
derung durch elektrische Tretroller oder Skateboarder auf dem Radweg, keine Fahr-
radmitnahme im OPNV.

Der Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahrradfreund und der ambivalente Skeptiker
erleben Aspekte der Regelung, der Orientierung und der Behinderung von allen Rad-
fahrertypen am negativsten (jeweils M = 22,1). Beide Typen unterscheiden sich signifi-
kant von den anderen Typen. Es folgen: der ablehnende Inaktive (M = 19,2), der Auto-
kritische, gefahrenbewusste Fahrradfreund (M = 18,8), der Auto-affine, optimistische
Aktive (M = 17,6), der (iberzeugte Fahrradenthusiast (M = 17,6) und der uninteressierte
Gelegenheitsfahrer (M = 17,4).

(2) Autofahrende: Ricksichtslose Autofahrer, parkende Autos auf Radwegen, Sichtbehin-

derung durch parkende Autos, zu viel Autoverkehr, schwieriges Uberqueren einer stark
befahrenen Kreuzung, Autos, die zu schnell fahren, Autotiren, die plétzlich auf dem
Radweg geoffnet werden, ein Auto fahrt zu eng vorbei.

Der Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahrradfreund erlebt negative Erlebnisse mit Au-
tofahrern von allen Radfahrertypen am starksten (M = 24,8). Es folgen der ambivalente
Skeptiker (M = 24,3), der ablehnende Inaktive (M = 24,1), der unzufriedene, kritische
Wenigfahrer (M = 23,1), der liberzeugte Fahrradenthusiast (M = 22,7), der uninteres-
sierte Gelegenheitsfahrer (M = 22,5) und der Auto-affine, optimistische Aktive (M = 22).

(3) Radwege: Hindernisse auf Radwegen, Unebenheiten und Locher auf Radwegen, Sicht-

behinderung durch Bepflanzung.

Der ablehnende Inaktive, der ambivalenten Skeptiker und der unzufriedene, kritische
Wenigfahrer berichten am haufigsten negative Erlebnisse mit der Beschaffenheit von
Radwegen und von den Unebenheiten oder den Sichtbehinderungen auf Radwegen
(jeweils M = 8,6). Es folgen der Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahrradfreund

(M = 8,4), der iiberzeugte Fahrradenthusiast und der Auto-affine, optimistische Aktive
(jeweils M = 8). Am wenigsten berichtet der uninteressierte Gelegenheitsfahrer

(M = 7,8) negative Erlebnisse mit der Beschaffenheit von Radwegen und von den Un-
ebenheiten oder den Sichtbehinderungen auf Radwegen.

(4) Lichtsignalanlagen: Zu viele Ampeln, vor denen man warten muss; zu lange Wartezei-

ten an Ampeln.

Der unzufriedene, kritische Wenigfahrer und der ambivalente Skeptiker berichten am
haufigsten negative Erlebnisse mit Lichtsignalanlagen (jeweils M = 5,6). Es folgen der
Auto-dffine, optimistische Aktive (M = 5,2), der Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahr-
radfreund (M = 5), der ablehnende Inaktive (M = 4,9) und der liberzeugte Fahrraden-
thusiast (M = 4,8). Am wenigsten berichtet der uninteressierte Gelegenheitsfahrer

(M = 4,6) negative Erlebnisse mit Lichtsignalanlagen.

In Bild 17 sind die z-Werte und nicht die Mittelwerte angegeben. Ein hoher z-Wert be-
deutet eine starke Zustimmung zum jeweiligen Faktor, was mit einer starkeren Wahr-
nehmung der negativen Aspekte der Verkehrsumwelt gleichzusetzen ist. Wie aus Bild

17 hervorgeht, weichen bezliglich des Faktors Regelungen, Orientierung, Behinderun-
gen (A) der unzufriedene, kritische Wenigfahrer und der ambivalenten Skeptiker deut-
lich vom Durchschnitt ab, berichten — wie oben erwdahnt — hdufiger negative
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Erfahrungen mit den Aspekten Regelungen, Orientierung oder Behinderungen als der
Durchschnitt. Weniger negative Erfahrungen und leicht abweichend vom Durchschnitt
werden vom uninteressierten Gelegenheitsfahrer, vom liberzeugten Fahrradenthusias-
ten und vom Auto-affinen, optimistischen Aktive berichtet. Bild 17 zeigt bezliglich des
Faktors Autofahrer (B) die leicht vom Durchschnitt abweichenden Berichte des ableh-
nenden Inaktiven, des ambivalenten Skeptikers, des Auto-kritischen, gefahrenbewuss-
ten Fahrradfreundes und des Auto-affinen, optimistischen Aktiven. Leichte Abweichun-
gen vom Durchschnitt zeigen sich bzgl. des Faktors Radwege (C) beim uninteressierten
Gelegenheitsfahrer, beim ablehnenden Inaktiven, beim unzufriedenen, kritischen We-
nigfahrer und beim ambivalenten Skeptiker sowie bzgl. des Faktors Lichtsignalanlagen
(D) beim uninteressierten Gelegenheitsfahrer, beim unzufriedenen, kritischen Wenig-
fahrer und beim ambivalenten Skeptiker. Bis auf den Faktor Autofahrer (B) berichtet
insbesondere der unzufriedene, kritische Wenigfahrer negative Erlebnisse. Der ambiva-
lente Skeptiker berichtet hdufiger negative Erlebnisse bzgl. Regelungen, Orientierung,
Behinderungen sowie Lichtsignalanlagen. Der uninteressierte Gelegenheitsfahrer be-
richtet (bis auf den Faktor Autofahrer) am wenigsten negative Erlebnisse als Radfah-

render.
Personliche Erfahrungen als Radfahrer und Radfahrerin
- Wahrnehmung und Bewertung der Verkehrsumwelt
zWert —*Typl —Typ2 —Typ3  ——Typ4d Typ 5 Typ6  =—Typ7
,80
,60 4
,40 4

//\

-,20 - -~
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Bild 17: Beschreibungsmerkmal , Persénliche Erfahrungen als Radfahrer und Radfahre-

rinnen”.

Legende:

A = Negative Wahrnehmung und Bewertung von Baustellen, Beschilderungen o-
der Verkehrsregelungen

B = Negative Erlebnisse mit Autofahrern

C = Negative Wahrnehmung und Bewertung von Radwegen

D = Negative Erfahrungen in Hinblick auf Lichtsignalanlagen

1 = der uninteressierte Gelegenheitsfahrer
2 = der ablehnende Inaktive
3 =der Uberzeugte Fahrradenthusiast
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4 = der Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahrradfreund
5 = der unzufriedene, kritische Wenigfahrer

6 = der ambivalente Skeptiker

7 = der Auto-affine, optimistische Aktive

Handlungskompetenzerwartung

Die sieben Radfahrertypen unterscheiden sich signifikant in der Auspragung der Erwar-
tung, dass sie Uber die Kompetenzen fiir ein sicheres Radfahren verfligen (Welch-Test:
F=71,35; df1 = 6; df2 = 636,358; p < .001). Von den eigenen Fahigkeiten am meisten liber-
zeugt ist der l(iberzeugte Fahrradenthusiast (M = 47,6), dicht gefolgt vom Auto-affinen, op-
timistischen Aktiven (M = 47,2). Beide Typen unterscheiden sich signifikant von den ande-
ren Radfahrertypen (p < .05 im Tamhane-Post-Hoc-Test). Es folgen der Auto-kritische, ge-
fahrenbewusste Fahrradfreund (M = 43,5), der uninteressierte Gelegenheitsfahrer

(M = 43), der ambivalente Skeptiker (M = 41,3) und der unzufriedene, kritische Wenigfah-
rer (M = 41). Der ablehnende Inaktive (M = 37,5) ist am wenigsten von seinen Radfahrkom-
petenzen Uberzeugt. Es bestehen signifikante Unterschiede zu allen anderen Typen (je-
weils p < .05 im Tamhane-Post-Hoc-Test) (siehe Bild 18).

Wahrnehmung von Leistungsdefiziten

Wahrend bei der Erfassung der Handlungskompetenzerwartung auf bestimmte Verhal-
tensweisen beim Radfahren Bezug genommen wird, liegt der Fokus beim Konstrukt
»Wahrnehmung von Leistungsdefiziten” auf bestimmten Eigenschaften, wie z. B. Konzent-
rationsfahigkeit im Stralenverkehr (siehe Kapitel 4.4.3.24). Die Radfahrertypen unter-
scheiden sich signifikant im Hinblick auf die Einschdtzung der fir das Radfahren wichtigen
Leistungsdefizite (Welch-Test: F = 89,03; dfl = 6; df2 = 632,98; p < .001). Am starksten
werden Leistungsdefizite vom ablehnenden Inaktiven (M = 30,4), vom unzufriedenen, kriti-
schen Wenigfahrer (M = 30,2) und vom ambivalenten Skeptiker (M = 30) wahrgenommen.
Alle drei Typen unterscheiden sich signifikant von den anderen Fahrertypen (p < .05 im
Tamhane-Post-Hoc-Test). Am wenigsten werden Leistungsdefizite vom Auto-affinen, opti-
mistischen Aktiven (M = 21,7) wahrgenommen mit signifikanten Unterschieden zu allen
anderen Typen (p < .05 im Tamhane-Post-Hoc-Test). Am zweitwenigsten nimmt der iiber-
zeugte Fahrradenthusiast (M = 23,2) eigene Leistungsdefizite wahr. Auch dieser Typ unter-
scheidet sich signifikant von allen anderen Typen (p < .05 im Tamhane-Post-Hoc-Test). Am
drittwenigsten nimmt der Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahrradfreund (M = 25,9)
Leistungsdefizite wahr. Auch in diesem Fall bestehen zu allen anderen Typen signifikante
Unterschiede (p < .05 im Tamhane-Post-Hoc-Test) (siehe Bild 18).

Wie die Darstellung der z-Werte in Bild zeigt, liegt die erwartete Handlungskompetenz
beim iiberzeugten Fahrradenthusiasten und beim Auto-affinen, optimistischen Aktiven
deutlich iber dem Durchschnitt (O-Linie). Deutlich darunter liegt sie beim ablehnenden In-
aktiven. Die Wahrnehmung der Leistungsdefizite ist Gberdurchschnittlich hoch beim ab-
lehnenden Inaktiven, beim unzufriedenen, kritischen Wenigfahrer und beim ambivalenten
Skeptiker. Deutlich unterdurchschnittlich ist sie beim iiberzeugten Fahrradenthusiasten
und beim Auto-affinen, optimistischen Aktiven. Der uninteressierte Gelegenheitsfahrer und
der Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahrradfreund bewegen sich in beiden Fallen nahe
der Durchschnittslinie.
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Handlungskompetenzerwartung und wahrgenommene Leistungsdefizite

z-Wert —Typ1 ——Typ2 —Typ3 —Typ4 Typ 5 Typ 6 —Typ7
1,00
,80 4 Handlungskompetenzerwartung (A) Wahrgenommene Leistungsdefizite (B)
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Bild 18: Beschreibungsmerkmale ,Handlungskompetenzerwartung” und ,Wahrgenom-
mene Leistungsdefizite.

Legende:

1 = der uninteressierte Gelegenheitsfahrer

2 = der ablehnende Inaktive

3 = der Uberzeugte Fahrradenthusiast

4 = der Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahrradfreund
5 = der unzufriedene, kritische Wenigfahrer

6 = der ambivalente Skeptiker

7 = der Auto-affine, optimistische Aktive
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Unfall und Beinaheunfall

Es besteht kein signifikanter Zusammenhang zwischen der Unfallbeteiligung von Radfah-
rern und dem Radfahrertyp (Tab. 39). Tendenziell jedoch kommen berichtete Unfélle beim
Auto-kritischen, gefahrenbewussten Fahrradfreund und beim ambivalenten Skeptiker et-
was haufiger vor als bei den lbrigen Fahrertypen. Der Zusammenhang zwischen den ge-
nannten Beinaheunfdllen und dem Radfahrertyp ist dagegen signifikant. Der Auto-kriti-
sche, gefahrenbewusste Fahrradfreund berichtet deutlich hdufiger mindestens einen Bei-
naheunfall (48,1 %) als die librigen Typen. Die wenigsten Beinaheunfalle werden vom un-
zufriedenen, kritischen Wenigfahrer berichtet. Insgesamt wurden — wie bereits in Kapitel
4.4.3.25 erwdhnt — 89 Unfallbeteiligungen und 526 Beinaheunfalle (mindestens ein Bei-
naheunfall) berichtet.

Unfallbeteili- Radfahrertypen
gung
in Prozent 1 2 3 4 5 6 7 Gesamt

Unfallbeteiligung als Radfahrer  Chi-Quadrat = 5,87; p = .44; Cramer-V = .06

5,7 5,4 4,9 8,5 51 8 3,9 5,8

Beinaheunfall als Radfahrer  Chi-Quadrat = 38,6; p < .001; Cramer-V = .16

34,2 34,8 38,9 48,1 20 27 35 34,5

Ill

Tabelle 39: Beschreibungsmerkmale ,,Unfallbeteiligung” und ,Beinaheunfall“ (jeweils

dichotom): Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder Radfahrer-
gruppe (ungewichtete Daten).

Legende:

1 = der uninteressierte Gelegenheitsfahrer

2 = der ablehnende Inaktive

3 = der lGberzeugte Fahrradenthusiast

4 = der Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahrradfreund
5 = der unzufriedene, kritische Wenigfahrer

6 = der ambivalente Skeptiker

7 = der Auto-affine, optimistische Aktive
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Zufriedenheit mit der ortlichen Verkehrsregelung

Die sieben Radfahrertypen unterscheiden sich signifikant in der Zufriedenheit mit der Re-
gelung des Verkehrsraumes (Welch-Test; F = 41,33; dfl = 6; df2 = 622,29; p < .001). Am zu-
friedensten sind der Auto-affine, optimistische Aktive (M = 5,6) und der liberzeugte Fahr-
radenthusiast (M = 5,5). Beide Typen unterscheiden sich signifikant von den tbrigen Ty-
pen. Am wenigsten zufrieden mit der 6rtlichen Verkehrsregelung ist der unzufriedene, kri-
tische Wenigfahrer (M = 4). Dieser Typ unterscheidet sich signifikant von allen Gbrigen Ty-
pen. Zwischen den Mittelwerten 4 und 5,6 liegen der uninteressierte Gelegenheitsfahrer
(M =5,1), der Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahrradfreund (M = 4,8), der ablehnende
Inaktive (M = 4,7) und der ambivalente Skeptiker (M = 4,7). Uberdurchschnittlich fallen die
z-Werte fiir den iberzeugten Fahrradenthusiasten (.39) und flr den Auto-affinen, optimis-
tischen Aktiven (.46) aus; deutlich unterdurchschnittlich fallen sie fir den unzufriedenen,
kritischen Wenigfahrer (-.77) aus.

Zufriedenheit mit der Gestaltung des Verkehrsraumes

Die sieben Radfahrterypen unterscheiden sich signifikant in der Zufriedenheit mit der Ge-
staltung des Verkehrsraumes (Welch-Test; F = 19,89; dfl = 6; df2 = 623,43; p <.001). Am
zufriedensten sind der Auto-affine, optimistische Aktive (M = 5,4) und der (iberzeugte
Fahrradenthusiast (M = 5,3). Am wenigsten zufrieden mit der Gestaltung des Verkehrsrau-
mes ist der unzufriedene, kritische Wenigfahrer (M = 4,4). Zwischen den Mittelwerten 4,4
und 5,4 liegen der uninteressierte Gelegenheitsfahrer (M = 5,1), der ambivalente Skeptiker
(M = 4,8), der ablehnende Inaktive (M = 4,7) und der Auto-kritische, gefahrenbewusste
Fahrradfreund (M = 4,7). Uberdurchschnittlich fallen die z-Werte fiir den iiberzeugten
Fahrradenthusiasten (.30) und fiur den Auto-affinen, optimistischen Aktiven (.34) aus; un-
terdurchschnittlich fallen sie fir den unzufriedenen, kritischen Wenigfahrer (-.45) aus.

Wahrgenommene Merkmale in der Wohnumgebung

Die Befragten wurden gebeten, ihre Wohnumgebung in Hinblick auf (1) deutliche Hohen-
unterschiede, (2) attraktive Radstrecken fiir Radtouren und Freizeitfahrten und (3) sichere
Radstrecken fir alltagliche Erledigungen zu bewerten. Die Radfahrertypen unterscheiden
sich signifikant in allen drei Merkmalen. Wie Tabelle 40 zeigt, berichtet der Auto-kritische,
gefahrenbewusste Fahrradfreund am haufigsten ,, deutliche Héhnunterschiede” (48,1 %),
der unzufriedene, kritische Wenigfahrer am wenigsten (20,6 %). Eine , Attraktive Radstre-
cke” berichtet wiederum der Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahrradfreund am haufigs-
ten (84,1) und der ablehnende Inaktive deutlich am wenigsten (46,2 %). ,Sichere Radstre-
cken“ sieht insbesondere der Auto-affine, optimistische Aktive (85,2 %), gefolgt vom (iber-
zeugten Fahrradenthusiasten (78,8 %). Am wenigsten nimmt der ablehnende Inaktive
(54,9 %) sichere Radstrecken wahr.

Weshalb diese Unterschiede in der Wahrnehmung und Bewertung der Wohnumgebung
zwischen den Radfahrertypen bestehen, ldsst sich durch diese Studie nicht beantworten.
Moglich ist, dass Personen, die vom Radfahren begeistert sind und sehr gerne Radfahren,
ihre Umgebung anders wahrnehmen als Personen, die weniger gerne mit dem Rad unter-
wegs sind, und fir die Radfahren keine groRe Bedeutung hat. Ob die tatsdchliche Beschaf-
fenheit der Wohnumgebung auch tatsachlich der wahrgenommenen entspricht, lasst sich
ebenfalls nicht beantworten. Und in welchem Ausmal die tatsachliche Beschaffenheit der
Wohnumgebung das Radfahren und die Radfahrbegeisterung beeinflusst, kann ebenfalls
in dieser Studie nicht geklart werden.
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Merkmale

Radfahrertypen

der Wohn-
umgebung

in Prozent

1 2 3 4 5 6 7 Gesamt

Deutliche Hoh

nunterschiede Chi-Quadrat = 45,04; p < .001; Cramer-V = .17

28,5 30,4 24,4 48,1 20,6 26,4 25,1 28,8
Attraktive Radstrecken Chi-Quadrat = 103,84; p < .001; Cramer-V = .26

64,6 46,2 84,1 70,9 60,6 66,1 83,3 69
Sichere Radstrecken Chi-Quadrat = 77,67; p < .001; Cramer-V = .23

73,4 54,9 78,8 56,6 61,7 64,4 85,2 69,3

Tabelle 40:

Beschreibungsmerkmal ,,Wahrgenommene Merkmale der Wohnumgebung*.
Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder Radfahrergruppe (ungewich-
tete Daten).

Legende:

1 = der uninteressierte Gelegenheitsfahrer

2 = der ablehnende Inaktive

3 = der Uberzeugte Fahrradenthusiast

4 = der Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahrradfreund
5 = der unzufriedene, kritische Wenigfahrer

6 = der ambivalente Skeptiker

7 = der Auto-affine, optimistische Aktive

Regionalstatistischer Regionstyp (Regiostar 2)

Bei Reg

iostar 2 werden Stadtregionen und ldndliche Regionen unterschieden. Die Radfahr-

ertypen unterscheiden sich signifikant darin, ob sie in einer Stadtregionen wohnen oder in

einer 13
von Per

ndlichen Region (Chi-Quadrat = 29,67; p < .001; Cramer-V = .14). Der gr6Rte Anteil
sonen, die in landlichen Regionen wohnen, findet sich mit deutlichem Abstand

beim unzufriedenen, kritischen Wenigfahrer (72 %), gefolgt vom iberzeugten Fahrraden-

thusiasten (62,5 %), vom ambivalenten Skeptiker (61,5 %) und vom uninteressierten Gele-

genheitsfahrer (55,4 %). In stadtischen Regionen wohnen am haufigsten der Auto-affine,
optimistische Aktive (49,8 %), der ablehnende Inaktive (48,9 %) und der Auto-kritische, ge-
fahrenbewusste Fahrradfreund (48,1 %).
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Persénliches Sicherheitsengagement

Die Befragten wurden gebeten, Zutreffendes aus einer Liste von 16 ltems anzukreuzen,
die erfassen, wie sich die Befragten mit dem Thema ,,Sicher Fahrrad fahren” in den letzten
Jahren befasst haben bzw. was sie unternommen haben. Wie aus Bild 19 hervorgeht, ha-
ben drei Radfahrertypen im Vergleich zu den lbrigen Typen haufiger etwas zum Erhalt o-
der zur Verbesserung der eigenen Sicherheit beim Radfahren unternommen. Dies sind der
liberzeugte Fahrradenthusiast, der Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahrradfreund und
der Auto-affine, optimistische Aktive, die sich — wie bereits gezeigt —insgesamt am posi-
tivsten zum Radfahren geduRert haben. Der Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahrrad-
freund unterscheidet sich ein wenig von den drei Typen in drei Aspekten. Hier findet die
Thematisierung im Freundeskreis etwas weniger statt. Das Bekenntnis, nur Fahrrad zu fah-
ren, wenn dieser Typ nichts getrunken hat, ist hier am starksten ausgepragt. Das gilt auch
flr die Teilnahme an einem Sicherheitstraining und fir die Inanspruchnahme eines Bera-
tungsgesprachs beim Arzt. Auffallig fir den Auto-affinen, optimistischen Aktiven ist die ge-
ringste Zustimmung von allen Radfahrertypen nur dann Fahrrad zu fahren, wenn dieser
nichts getrunken hat, sowie der geringste Anteil von Personen, die bereits ein Sicherheits-
training absolviert haben. Bild 19 zeigt ebenfalls, dass zwischen diesen drei Typen und den
Ubrigen Typen erhebliche Unterschiede im Hinblick der Aspekte F bis L bestehen. Das be-
trifft die Thematisierung im Freundeskreis, das Helmtragen, das Tragen von gut sichtbarer
Kleidung und die Nutzung von Reflektoren, das Durchfiihren von Fahrrad-Tauglichkeits-
Checks, das Achten auf hochwertiges Fahrradzubehor, regelmaRiges Fahrradfahren und
Radfahren, nur wenn die Betroffenen nichts getrunken haben. Hier sind es der uninteres-
sierten Gelegenheitsfahrer, der ablehnende Inaktive, der unzufriedene, kritische Wenigfah-
rer und der ambivalente Skeptiker, fur die deutlich niedrigere Prozentwerte ausgewiesen
werden. Ausnahme ist das regelméaRige Radfahren vom ablehnenden Inaktiven. Das trifft
flr diesen Typ im gleichen MalRe zu, wie fir den lberzeugten Fahrradenthusiast und den
Auto-affinen, optimistischen Aktiven. Was jedoch der ablehnende Inaktive unter regelma-
Rigem Radfahren versteht, das erschlieBt sich in dieser Studie nicht. RegelmaRigkeit ist
nicht gleichzusetzen mit gewohnheitsméaRig. Das gewohnheitsméaRige Radfahren kommt
beim ablehnenden Inaktiven am seltensten vor (siehe hierzu Bild 22).

Der geringste Unterschied zwischen den sieben Radfahrertypen zeigt sich fiir die Teil-
nahme an einem Verkehrssicherheitsprogramm wie z. B. ,,Sicher mobil“ oder ,,Mobil blei-
ben, aber sicher”. Keiner der Typen liberschreitet die 10 Prozent. Insgesamt sind die Un-
terschiede zwischen den Radfahrertypen im Hinblick auf alle Aspekte des persénlichen Si-
cherheitsengagements signifikant, was durch die Ergebnisse von Chi-Quadrat-Test belegt
wird (jeweils p <.001).

Insgesamt zeigt Bild 19 einen Zusammenhang zwischen dem Interesse am Fahrrad und
den personlichen Unternehmungen, fiir den Erhalt der eigenen Sicherheit beim Radfahren
zu sorgen oder diese zu verbessern. In anderen Worten. Diejenigen, denen Radfahren
wichtig ist, kimmern sich mehr um die eigene Sicherheit als diejenigen, fur die Radfahren
eine geringere Bedeutung hat.
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Persoénliches Sicherheitsengagement

——Typ1 ——Typ 2 ——Typ 3 ——Typ4 Typ 5 Typ 6 ——Typ7

Bild 19: Beschreibungsmerkmal ,,personliches Sicherheitsengagement”: Angegeben sind

die prozentualen Anteile in jeder Radfahrergruppe (ungewichtete Daten).

Legende:

A =
B =
C =
D=

m
1] 1]

—Tom
1

2 - =
]

Informationssuche in Broschiiren, Blichern oder Zeitschriften
Informationssuche im Internet

Besuch von Seminaren/Schulungen

Teilnahme an einem Verkehrssicherheitsprogramm z. B. ,,Sicher mobil“ oder
,Mobil bleiben, aber sicher”

Inanspruchnahmen eines Beratungsgesprachs beim Arzt oder Durchfiihrung
eines freiwilligen Gesundheitschecks

Thematisierung im Freundeskreis

Moglichst immer einen Helm tragen

Beim Fahrradfahren gut sichtbare Kleidung tragen bzw. Reflektoren nutzen
Mein Fahrrad einem Tauglichkeits-Check unterziehen bzw. selbst regelmaRig
checken

Auf hochwertiges Zubehor achten, die die Verkehrssicherheit erh6hen, wie
gute Fahrradbeleuchtung, Bremsen etc.

RegelmaRig Fahrrad fahren

Fahrrad fahren, nur wenn ich nichts getrunken habe

Fahrrad fahren, nur wenn ich keine Medikamente genommen habe
Fahrrad-Sicherheitstraining

1 = der uninteressierte Gelegenheitsfahrer

2 = der ablehnende Inaktive

3 = der Uberzeugte Fahrradenthusiast

4 = der Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahrradfreund
5 = der unzufriedene, kritische Wenigfahrer

6 = der ambivalente Skeptiker

7 = der Auto-affine, optimistische Aktive
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Persénliche Relevanz unterschiedlicher Sicherheitsmafinahmen

Die Befragten wurden gebeten anzugeben, fir wie wichtig sie verschiedene Malinahmen
zur Verbesserung der Sicherheit von Radfahrern halten (siehe Kapitel 4.4.3.29). Dazu wur-
den ihnen achtzehn Vorschlage zur Bewertung vorgelegt. Wie Bild 20 zeigt, halt die Mehr-
heit der Befragten — mit einer Ausnahme — die vorgeschlagenen MalRnahmen fiir eher
wichtig oder fiir sehr wichtig. Die Ausnahme betrifft die Einrichtung von Fahrradschnell-
wegen. Hier liegt lediglich der ablehnende Inaktive knapp unter 50 %.

Zum Teil unterscheiden sich die Bewertungen der Radfahrertypen erheblich. Insbesondere
beim Auto-kritischen, gefahrenbewussten Fahrradfreund und beim iberzeugten Fahrra-
denthusiasten sind die hochsten Anteile derjenigen zu erkennen, die die jeweilige MaR-
nahme fiir eher wichtig oder sehr wichtig halten. Beim Auto-affinen, optimistischen Akti-
ven sind diese Anteile bei fast allen vorgeschlagenen MaRnahmen ebenfalls vergleichs-
weise hoch. Am niedrigsten fallen diese Anteile beim unzufriedenen, kritischen Wenigfah-
rer aus, die um die 70 Prozent liegen.

Es bestehen signifikante Unterschiede zwischen den Radfahrertypen (Welch-Tests: p < .05)
flr siebzehn der achtzehn vorgeschlagenen MalRnahmen. Die Typen unterscheiden sich
nicht signifikant im Hinblick auf die Bewertung der vorgeschlagenen MaRBnahme ,,Mehr
polizeiliche Uberwachung von RegelverstéRBen von Radfahrern” (A).

Bild 20 Iasst einen Zusammenhang zwischen dem Interesse am Fahrrad und der Wichtig-
keit bestimmter fir das Radfahren relevanter MaBnahmen erkennen. Fiir diejenigen, de-
nen Radfahren wichtig ist, sind fast alle MaRnahmen wichtiger als denjenigen, fir die Rad-
fahren eine geringere Bedeutung hat.

Bewertete MaBnahmenvorschlage

Die Kategorien ,eher wichtig" und ,sehr wichtig“ wurden zusammengefasst.
Prozent

100

90 1
80 A
70 A
60 -
50 A

——Typl ——Typ2 ——Typ3 ——Typ4 Typ5 ——Typ6 ——Typ7
40
A B c D E F G H | J K L M N o P Q R

Bild 20: Beschreibungsmerkmal ,,Bewertung vorgeschlagener MaBnahmen zum Radfah-
ren”: Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder Radfahrergruppe (unge-
wichete Daten).
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Legende:
= Mehr polizeiliche Uberwachung von RegelverstéRen von Radfahrern
= Mehr polizeiliche Uberwachung, um aggressive Radfahrer herauszufischen
= Verstarkte Kontrollen der technischen Ausstattung von Fahrradern
= Mehr polizeiliche Uberwachung von solchen RegelverstéRen von Pkw-Fah-
renden, die mit einer Gefahrdung der Radfahrer verbunden sind
E = Mehr Trainingskurse zum Radfahren anbieten
= Mebhr Trainingskurse zum Elektrofahrrad mit Elektromotor Fahren anbieten
Das Tragen eines Fahrradhelmes verpflichtend machen
Mehr Aufklarungskampagnen
Breitere Radfahrwege einrichten
Den Belag von Radfahrwegen verbessern
Radschnellwege einrichten
Mehr Fahrradwege einrichten
Technische Ausstattung von Kraftfahrzeugen (z. B. Abbiegeassistent bei Lkw)
Die Fronten der Autos so verbessern, dass sich Radfahrer bei einem Aufprall
weniger stark verletzen
Mehr Schutz- und Radfahrstreifen
Radfahrer von Autofahrern trennen
Radfahrer von Fullgangern trennen
Dafiir sorgen, dass Kreuzungsbereiche und Einmiindungen besser einsehbar
sind

-n
oo

- eolh-Ne) ZZIT AT IO
nouon I ITR [

1 = der uninteressierte Gelegenheitsfahrer

2 = der ablehnende Inaktive

3 = der Uberzeugte Fahrradenthusiast

4 = der Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahrradfreund
5 = der unzufriedene, kritische Wenigfahrer

6 = der ambivalente Skeptiker

7 = der Auto-affine, optimistische Aktive

Einstellung zum Autofahren

Die Einstellung zum Autofahren wurde bereits durch den einstellungsbasierten Bilanzwert
Autofahren berlicksichtigt. Es wurden weitere Einstellungsvariablen gebildet, die auf einer
Faktorenanalyse der Einstellungsaussagen beruhen. Diese Faktoren sind (1) vielfaltiger
Nutzen des Autos, (2) sportlich fahren, (3) Nachteile des Autos und (4) Unfallrisiko und
Stress.

(1) Vielfdltiger Nutzen des Autos (ANOVA: F = 6,427; df = 1152; p <.001): Dieser Nutzen
wird am starksten vom ablehnenden Inaktiven (M = 31,12) gesehen, gefolgt vom Auto-
affinen, optimistischen Aktiven (M = 30,22) und dem uninteressierten Gelegenheitsfah-
rer (M =30,12). Am geringsten wird dieser Nutzen vom unzufriedenen, kritischen We-
nigfahrer (M = 27,53) gesehen.

(2) Sportlich Fahren (Welch-Test: F = 28,325; dfl = 6; df2 = 463,158; p < .001): Sportlich
fahren wird am starksten vom unzufriedenen, kritischen Wenigfahrer (M = 7) angege-
ben, gefolgt vom ambivalenten Skeptiker (M = 6,58). Die geringste Bedeutung des
sportlichen Fahrens zeigt sich beim Auto-kritischen, gefahrenbewussten Fahrradfreund
(M = 4,48), beim uninteressierten Gelegenheitsfahrer (M = 4,84) und beim ablehnen-
den Inaktiven (M = 4,98).

(3) Nachteile des Autos (ANOVA: F = 35,458; df = 1152; p <.001): Diese Nachteile werden
am starksten vom lberzeugten Fahrradenthusiasten (M = 10,31) und vom Auto-kriti-
schen, gefahrenbewussten Fahrradfreund (M = 10,51) gesehen. Am geringsten werden

BASt / M 357



225

diese Nachteile vom ablehnenden Inaktiven (M = 12,79) und vom Auto-affinen, opti-
mistischen Aktiven (M = 12,51) gesehen. Die Einstellungsitems wurden zuvor umge-
polt, das heil3t, je niedriger der Wert, desto starker werden die Nachteile des Autos ge-
sehen.

(4) Unfallrisiko und Stress (ANOVA: F = 31,431; df = 1146; p <.001): Dieser spezielle Nach-
teil des Autofahrens wird am starksten vom ambivalenten Skeptiker (M = 5,05) und
vom unzufriedenen, kritischen Wenigfahrer (M = 5,35) wahrgenommen. Am geringsten
werden Unfallrisiko und Stress vom Auto-affinen, optimistischen Aktiven (M = 6,81)
und vom iberzeugten Fahrradenthusiasten (M = 6,09) gesehen. Die Einstellungsitems
wurden zuvor umgepolt, das heifdt, je niedriger der Wert, desto starker das Unfallrisiko
und der Stress wahrgenommen.

Zentralitdt der positiven Einstellung zum Autofahren

Bei der Berechnung der Zentralitat der positiven Einstellung zum Autofahren wird jedes
Item aus der entsprechenden Skala (mit nur positiven Aussagen zum Autofahren) mit ei-
nem Wert multipliziert, der angibt, wie wichtig dieses Item (z. B. ,,Eine sportliche Fahr-
weise reizt mich“) bei der Entscheidung ist, Auto zu fahren. Die so berechneten Produkte
flr jedes Items werden addiert und bilden somit einen Gesamtwert fur die Zentralitat der
positiven Einstellung zum Autofahren (fiir weitere Informationen hierzu siehe Tabellen 19
und 20). Fir den auf 13 Einstellungsvariablen basierenden Gesamtwert finden sich ledig-
lich signifikante Unterschiede zwischen dem unzufriedenen, kritischen Wenigfahrer und
den anderen Typen (mit Ausnahme des Auto-kritischen, gefahrenbewussten Fahrradfreun-
des). Das heilt, dass die zentrale Einstellung zum Autofahren als Gesamtwert beim unzu-
friedenen, kritischen Wenigfahrer unter den Radfahrern am schwachsten ausgepragt ist.

Dieser Gesamtwert tGiberdeckt jedoch die Besonderheit, die in den 13 Einstellungsitems
verborgen liegt. Handelt es sich bei diesen Einstellungsaussagen um eine sportliche Fahr-
weise, die reizt, um die Moglichkeit, sich beim Autofahren abzureagieren oder um SpaR,
ein Auto zu fahren, mit dem man auffallt, dann ergeben sich fir den unzufriedenen, kriti-
schen Wenigfahrer hohe Werte. Bei den beiden erstgenannten Aussagen ist es jeweils der
hochste Wert (fiir den ambivalenten Skeptiker die zweithdchsten Werte), fur die letztge-
nannte Aussage besteht der zweithéchste Wert (fir den ambivalenten Skeptiker der
hochste Wert). Diese drei Einzelaussagen bilden zusammen einen Faktor ,Sportliches Fah-
ren”; die Gbrigen Items laden auf den Faktor , Vielfaltiger Nutzen des Autos” (siehe Kapitel
4.4.3.18). Bezogen auf den Faktor ,Sportliches Fahren“ hat das Autofahren fiir den unzu-
friedenen, kritischen Wenigfahrer einen hohen Stellenwert. Dieser wird durch den Ge-
samtsummenwert allerdings verdeckt. Daher sollte in multivariaten Analysen nicht der Ge-
samtwert, sondern die Werte fiir die beiden Faktoren beriicksichtigt werden.

Was den Faktor , Vielfaltiger Nutzen beim Autofahren” betrifft, so unterscheidet sich der
unzufriedene, kritische Wenigfahrer (niedrigster Wert) von allen andern Radfahrertypen.
Der ambivalente Skeptiker (zweitniedrigster Wert) unterscheidet sich signifikant vom un-
zufriedenen, kritischen Wenigfahrer und vom ablehnenden Inaktiven. Dem unzufriedenen,
kritischen Wenigfahrer geht es also nicht um die niitzlichen Vorteile des Autofahrens, son-
dern um den SpaB und Kick beim Fahren.

Zwei der drei Gruppen, die das Radfahren sehr positiv bewerten (der tiberzeugte Fahrra-
denthusiast, der Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahrradfreund) liegen mit ihren Werten
fiir den Faktor ,Vielfaltiger Nutzen des Autos” im mittleren Feld, unterscheiden sich
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jedoch nicht signifikant von dem Radfahrertypen, der den héchsten Wert aufweist (der
ablehnende Inaktive). Der Auto-affine, optimistische Aktive, der das Radfahren ebenfalls
sehr positiv bewertet, hat den zweithéchsten Wert fiir den Faktor ,, Vielfaltiger Nutzen des
Autos”, mit den signifikanten Unterschieden zum unzufriedenen, kritischen Wenigfahrer
und zum ambivalenten Skeptiker.

Ziele fiir die Zukunft

Die sieben Radfahrertypen unterscheiden sich im Hinblick auf vier Ziele. Die zugrunde lie-
gende Skala reicht von 1 ,trifft Gberhaupt nicht zu“ bis 4 ,trifft voll und ganz zu“:

(1) In Zukunft haufiger mit dem Fahrrad fahren (Welch-Test: F = 48,38; dfl = 6;
df2 = 627,33; p <.001): Diese Absicht ist am starksten beim iberzeugten Fahrradenthu-
siasten ausgepragt (M = 2,91), gefolgt vom Auto-kritischen, gefahrenbewussten Fahr-
radfreund (M = 2,60) und vom Auto-affinen, optimistischen Aktiven (M = 2,53). Am ge-
ringsten ist diese Absicht deutlich beim ablehnenden Inaktiven (M = 1,77) ausgepragt
(Bild 21).

(2) In Zukunft haufiger an Radtouren teilnehmen (Welch-Test: F = 70,73; dfl = 6;
df2 = 626; p < .001). Diese Absicht ist wiederum am starksten beim iberzeugten Fahr-
radenthusiasten ausgepragt (M = 2,54), gefolgt vom Auto-kritischen, gefahrenbewuss-
ten Fahrradfreund und vom Auto-affinen, optimistischen Aktiven (jeweils M = 2,31).
Am geringsten ist diese Absicht wiederum deutlich beim ablehnenden Inaktiven
(M =1,32) ausgepragt (Bild 21).

(3) In Zukunft weniger mit dem Auto fahren (Welch-Test: F = 13,79; df1 = 6; df2 = 630,45;
p <.001). Diese Absicht ist am starksten beim Auto-kritischen, gefahrenbewussten
Fahrradfreund ausgepragt (M = 2,29), gefolgt vom liberzeugten Fahrradenthusiasten
(M =2,29), vom unzufriedenen, kritischen Wenigfahrer (M = 2,02) und vom ambivalen-
ten Skeptiker (M = 2,02). Am geringsten ist diese Absicht deutlich beim ablehnenden
Inaktiven (M = 1,79) vorhanden (Bild 21). In anderen Worten: Insbesondere Personen,
die das Radfahren sehr positiv bewerten, sind auch eher bereit, in Zukunft haufiger auf
das Auto zu verzichten.

(4) In Zukunft haufiger mit dem 6ffentlichen Nahverkehr (Bus, Stralenbahn) fahren
(Welch-Test: F = 3,69; dfl = 6; df2 = 628,42; p = .001). Diese Absicht ist wiederum am
starksten beim Auto-kritischen, gefahrenbewussten Fahrradfreund ausgepragt
(M =2,11), gefolgt vom ablehnenden Inaktiven (M = 1,85) und vom unzufriedenen, kri-
tischen Wenigfahrer (M = 1,84). Am geringsten ist diese Absicht beim Auto-affinen, op-
timistischen Aktiven (M = 1,72) gegeben (Bild 21). Hier bestehen nur sehr wenige signi-
fikante Unterschiede zwischen den Radfahrertypen. Sie betreffen die Unterschiede
zwischen dem Auto-kritischen, gefahrenbewussten Fahrradfreund und dem uninteres-
sierten Gelegenheitsfahrer, dem liberzeugten Fahrradenthusiasten und dem ambiva-
lenten Skeptiker. Insgesamt befinden sich die Werte aller Radfahrertypen in Durch-
schnittsndhe (z-Wert = 0).
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Mobilitat in Zukunft

Fahrrad fahren, Radtouren machen, Auto fahren, OPNV—Nutzung

z-Wert —Typl —Typ2 —Typ3 —Typ4 Typ 5 Typ6 —Typ7

,30 A

-10 A Zukunft Radfahren Zukunft-Radtouren kunft Autofahren GPNV-Nutzung

-50 A

Bild 21: Beschreibungsmerkmal ,,Zukiinftige Mobilitdt verschiedener Radfahrertypen:
Angegeben sind die prozentualen Anteile in jeder Radfahrergruppe (ungewich-
tete Daten).

Legende:

1 = der uninteressierte Gelegenheitsfahrer

2 = der ablehnende Inaktive

3 = der Uberzeugte Fahrradenthusiast

4 = der Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahrradfreund
5 = der unzufriedene, kritische Wenigfahrer

6 = der ambivalente Skeptiker

7 = der Auto-affine, optimistische Aktive

Einschdtzung des allgemeinen Gesundheitszustandes

Die Radfahrertypen unterscheiden sich im Hinblick auf die Einschatzung der allgemeinen
Gesundheit signifikant (Welch-Test; F = 58,84; df1 = 6; df2 = 620,14; p < .001). Flr diese
Einschdtzung konnten die Befragten eine Zahl zwischen 1 ,,sehr schlecht” und 6 ,sehr gut”
wahlen. Am positivsten fallt die Beurteilung der eigenen Gesundheit beim Auto-affinen,
optimistischen Aktiven (M = 4,78) aus, gefolgt vom iiberzeugten Fahrradenthusiasten

(M = 4,67), vom Auto-kritischen, gefahrenbewussten Fahrradfreund (M = 4,22), vom unin-
teressierten Gelegenheitsfahrer (M = 4,17), vom ambivalenten Skeptiker (M = 4,13), vom
unzufriedenen, kritischen Wenigfahrer (M = 3,67) und vom ablehnenden Inaktiven (3,64).

Freizeitverhalten

Die Radfahrertypen unterscheiden sich signifikant (p < .05) im Hinblick auf zahlreiche Frei-
zeitaktivitaten. Die Ausnahmen, bei denen das nicht der Fall ist, sind in Tabelle 41 (An-
hang 2) nicht mit einem ,,*“ versehen. Bei der Freizeitaktivitat ,Extremsport” kann der
Chi%-Test nicht interpretiert werden, da mehr als 20 % der Zellen eine erwarte Haufigkeit
haben, die kleiner als 5 ist.
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Wie Tabelle 41 zeigt, ist der Auto-affine, optimistische Aktive ein sehr aktiver Typ, flr den
in ganz unterschiedlichen Bereichen haufig der grofite oder der zweitgroRte Anteil an Per-
sonen ausgewiesen wird. Das trifft z. B. auf ,,mit Freunden/Bekannten etwas unterneh-
men*“ oder ,auf private Feiern/Partys gehen” zu, aber auch auf , Gartenarbeit”, ,Heimar-
beit”. Dartiber hinaus finden sich beim Auto-affinen, optimistischen Aktiven auch die
hochsten Prozentzahlen fir ,kurze Ausflige machen”, ,langere Reisen unternehmen”,
,am Fahrrad herumbasteln” und , mit dem Auto/Motorrad herumfahren®.

Fiir den (iberzeugten Fahrradenthusiasten bestehen ebenfalls eine Reihe von Aktivitdten,
die dieser Typ von allen anderen Typen am haufigsten oder zweithaufigsten unternimmt.
Das sind u. a. ,mit dem Fahrrad/Elektrorad herumfahren”, ,Sporttreiben, Fitness“, ,Sport-
veranstaltungen besuchen”, ,mit Freunden/Bekannten etwas unternehmen®, ,kurze Aus-
flige machen”.

Beim Auto-kritischen, gefahrenbewussten Fahrradfreund sind haufiger ruhige Aktivitdten
genannt, wie ,Blicher lesen”, ,,Musik héren”, ,, Theater- oder Opernbesuche machen, klas-
sische Konzerte besuchen”, ,,Museen/Ausstellungen besuchen”, ,,Zusammensein in der Fa-
milie”, aber auch , mit dem Fahrrad/Elektrorad herumfahren®.

Fiir den ablehnenden Inaktiven mit dem geringsten Interesse am Fahrrad finden sich ge-
ringe oder geringste Prozente bei sportlichen Aktivitaten, korperliche Belastungen (z. B.
Gartenarbeit, Tanzen) und bei kulturellen Aktivitaten wie , Theater- oder Opernbesuche
machen, klassische Konzerte besuchen” oder ,,Museen/Ausstellungen besuchen”.

Der unzufriedene, kritische Wenigfahrer ist ebenfalls nicht fir den Besuch des Theaters,
der Oper oder eines klassischen Konzertes zu begeistern. Dieser Typ fahrt am wenigsten
mit dem Auto/Motorrad herumfahren, macht am wenigsten kurze Ausfliige, geht am we-
nigsten auf private Feiern oder Partys und ist am wenigsten mit der Familie zusammen. E-
her weniger fahrt dieser Typ mit dem Fahrrad oder Elektrorad herum und unternimmt we-
niger langere Reisen. Selber Musik machen und Heimwerken kommen als Freizeitaktivita-
ten gut weg. Auch die Gartenarbeit gehort zum Freizeitrepertoire. Ein Stubenhocker ist er
jedoch nicht unbedingt. Dieser Typ geht haufiger zum Tanzen als die tibrigen Typen und
geht am zweithaufigsten zum Essen aus. Ein Museumsbesuch oder Ausstellungen besu-
chen kann gelegentlich vorkommen, so auch die ein oder andere sportliche Aktivitat.

Der ambivalente Skeptiker fallt am wenigsten dadurch aus, dass bestimmte Aktivitdten
sehr haufig oder wenig haufig unternommen werden. Bei vielen Aktivitaten liegen die An-
teile jedoch unterhalb des Prozentsatzes, der fiir die Gesamtgruppe der Radfahrer zutrifft.
Am drittwenigsten fahrt dieser Typ mit dem Fahrrad oder Elektrorad herum, jedoch am
zweithaufigsten mit dem Auto oder Motorrad.

Der uninteressierte Gelegenheitsfahrer macht — wie der ablehnende Inaktive — keine der
Freizeitaktivitaten am haufigsten oder zweithaufigsten von allen Typen. Im Unterschied
zum ablehnenden Inaktiven fahrt der uninteressierte Gelegenheitsfahrer haufiger mit dem
Fahrrad oder Elektrorad spazieren, besucht haufiger Museen oder Ausstellungen, treibt
etwas mehr Sport und geht etwas mehr zu Sportveranstaltungen. Weniger haufig als der
ablehnende Inaktive geht der uninteressierte Gelegenheitsfahrer auf private Feiern oder
Partys, unternimmt weniger kurze Ausfllige oder langere Reisen und geht weniger haufig
zum Essen aus.

Insgesamt zeigt sich fiir die am Radfahren starker interessierten Radfahrertypen eine
Reihe von Freizeitaktivitaten, die hdufig oder sehr haufig ausgefiihrt werden. Fur die bri-
gen Typen sind die Freizeitinteressen bzw. -aktivitaten zum Teil deutlich geringer
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ausgepragt als bei den am Radfahren starker interessierten Radfahrertypen. Eine aktive
Freizeitgestaltung bedeutet auch ein Mehr an Mobilitdt. Daraus konnte die Annahme ab-
geleitet werden, dass eine aktive Freizeitgestaltung auch die Wahrscheinlicht erhéht, hau-
figer mit dem Rad unterwegs zu sein. Wie die Ergebnisse des Fahrradmonitors von 2023
(SINUS, 2023) zeigen, wird das Fahrrad fir die Fahrt zu Freizeitaktivitdten von 8 % der Be-
fragten mindestens mehrmals pro Woche genutzt. Mindestens einmal im Monat benutzen
28 % der Befragten das Rad zur Fahrt zu den Freizeitaktivitaten.

Freizeitaktivititen

Radfahrertypen
1 2 3 4 5 6 7 | &=
samt
Blicher lesen* 51,9 54,2 57,2 66,1 57,7 52,9 64,5 57,2
Am Auto/Motorrad herumbasteln* 2,5 2,7 4,9 0 4,6 2,9 6,4 3,5
Am Fahrrad herumbasteln* 11,1 4,9 17,3 13,8 14,3 11,5 24,1 14

Mit Freunden/Bekannten etwas un-
69 70,7 89,4 83,6 70,9 73,6 92,1 78,6

ternehmen*

Musik horen* 53,5 51,1 68,9 72,5 66,9 66,7 50,7 61,1
Selbst Musik machen* 8,2 6 10,2 9,5 18,3 17,8 8,4 10,8
Heimwerken* 25,9 27,2 33,9 32,8 41,1 29,3 44,3 33
Gartenarbeit* 45,6 36,4 56,9 58,7 55,4 49,4 61,6 51,9
Tanzen gehen * 8,5 6 16,6 6,3 25,1 17,2 24,1 14,4

Mit dem Fahrrad/Elektrorad herum- 40,5 12,5 76,3 68,3 32 33,3 67 49
fahren*

Theater, O klassische K t
eater, Oper, klassische Konzerte 95 9,2 173 | 275 9.1 13,8 15,3 14,4

besuchen*

Sport treiben, Fitness* 12.3 8,2 41,7 25,4 24,6 20,1 33,5 24
Auf private Feier/Partys gehen* 26,9 36,4 41,3 34,9 23,4 40,2 48,3 35,7
Kurze Ausflige machen* 55,4 57,6 78,8 75,7 42,3 55,7 81,8 64,6
Langere Reisen unternehmen* 21,8 26,1 38,5 33,3 24,6 46 48,8 33,5
Soziales Engagement zeigen* 15,5 12,5 29 31,2 15,4 23 13,3 20,1
Zum Essen ausgehen* 58,9 60,9 70 73,5 77,1 61,6 82,3 68,5

Museen, Ausstellungen besuchen* 19’3 8,7 21,6 40,2 23’4 16,1 28,6 22’4

Zusammensein in der Familie* 79,4 82,1 87,6 91,5 68 73 88,7 82

Mit dem Auto/Motorrad herumfah- 8,5 10,9 12,4 11,1 6,3 16,7 | 296 | 13,3
ren*

Sportveranstaltungen besuchen* 12,3 6,5 27,9 15,9 12,6 12,6 24,6 16,7
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Weiterbildungsveranstaltungen be- 0,9 0,5 4,6 2,6 4 5,2 4,9 3,1
suchen*

Extremsport betreiben 0,6 0 0,4 0 1,7 0,6 1,5 0,7
Rockkonzerte besuchen 3,2 3,8 7,1 2,1 6,3 6,3 3,4 4,6
Ehrenamtlich engagieren* 15,8 9,2 23,7 18 16 17,2 11,8 16,4

Tabelle 41: Beschreibungsmerkmal , Freizeitaktivitdten”: Angegeben sind die prozentualen

Anteile in jeder Radfahrergruppe fir genannte Freizeitaktivitdt (ungewichtete Da-
ten). Eine dunkle Schattierung markiert den groRten und eine helle Schattierung
den zweitgroRten Anteil an Personen. Chi-Quadrat-Tests zeigen signifikante Un-
terschied (p <.05) zwischen den Radfahrertypen (mit einem ,*“ gekennzeichnet).

Legende:

1 = der uninteressierte Gelegenheitsfahrer

2 = der ablehnende Inaktive

3 =der Uberzeugte Fahrradenthusiast

4 = der Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahrradfreund
5 = der unzufriedene, kritische Wenigfahrer

6 = der ambivalente Skeptiker

7 = der Auto-affine, optimistische Aktive
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Sozio-6konomischer Status

Der sozio-6konomische Status (Soz-St) setzt sich aus dem monatlichen Nettoeinkommen
und der Schulbildung zusammen und hat die Auspragungen 1 bis 7. Diese sieben Katego-
rien ergeben sich aus den folgenden 15 Kombinationen der Variable Schulbildung und mo-
natliches Netto-Einkommen:

12 = hohere Schulbildung
13 = hohere Schulbildung
14 = hohere Schulbildung
15 = hdéhere Schulbildung

1.000 — unter 2.000 Euro Soz-St =4
2.000 — unter 3.000 Euro Soz-St=5
3.000 — unter 4.500 Euro Soz-St=6
4.500 Euro und mehr Soz-St=7

1 = geringe Schulbildung + unter 1.000 Euro Soz-St=1
2 = geringe Schulbildung + 1.000 - unter 2.000 Euro Soz-St=2
3 = geringe Schulbildung + 2.000 - unter 3.000 Euro Soz-St=3
4 = geringe Schulbildung + 3.000 - unter 4.500 Euro Soz-St=4
5 = geringe Schulbildung + 4.500 Euro und mehr Soz-St=5
6 = mittlere Schulbildung + unter 1.000 Euro Soz-St=2
7 = mittlere Schulbildung + 1.000 — unter 2.000 Euro Soz-St=3
8 = mittlere Schulbildung + 2.000 — unter 3.000 Euro Soz-St=4
9 = mittlere Schulbildung + 3.000 — unter 4.500 Euro Soz-St=5
10 = mittlere Schulbildung + 4.500 Euro und mehr Soz-St=6
11 = hohere Schulbildung + unter 1.000 Euro Soz-St=3

+

+

+

+

Die Berechnung des Zusammenhangs zwischen Radfahrertypen und dem sozio6konomi-
schen Status ergab ein Chi?, das nicht interpretierbar war, da mehr als 20 % der Zellen eine
erwarte H3ufigkeit hatten, die kleiner als 5 war. Deshalb wurde fiir den Ch?-Test die aus
sieben Kategorien bestehende Variable ,sozio-6konomischer Status” (Soz-St) um eine Ka-
tegorie reduziert, indem die Kategorien 6 und 7 zusammengefasst wurden. Der Zusam-
menhang zwischen den Radfahrertypen und dem sozio6konomischen Status ist nun inter-
pretierbar und signifikant, jedoch ist dieser Zusammenhang relativ schwach (Chi? = 69,234.
p <.001; Cramer-V =.10).

Wie aus Tabelle 47 zu entnehmen ist, haben der liberzeugte Fahrradenthusiast, der Auto-
kritische, gefahrenbewusste Fahrradfreund und der Auto-affine, optimistische Aktive et-
was haufiger einen héheren sozio-6konomischen Status als die Gbrigen Radfahrertypen.
Allerdings kommt beim letztgenannten Typ auch etwas haufiger ein geringer sozio-6kono-
mischer Status vor, so wie insbesondere beim uninteressierten Gelegenheitsfahrer, beim
ablehnenden Inaktiven und beim unzufriedenen, kritischen Wenigfahrer.
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Radfahrertypen

Sozio-6kono-

mischer Sta- 1 2 3 a 5 6 7 Ge-

tus

samt

1 3,1 2,3 1,2 0,6 0,6 0 0,5 1,3
2 26,8 26,7 16,2 26,6 31,6 25,4 28.5 25,5
3 34,2 37,2 32,4 24,3 31,6 36,1 21,8 31,3
4 18,6 20,3 22,0 25,4 18,1 20,7 20,7 20,8
5 12,5 9,3 15,8 12,4 12,9 11,8 20,2 13,7
6 4,4 3,5 9,7 9,6 4,7 4,7 6,2 6,2
7 0,3 0,6 2,7 1,1 0,6 1,2 2,1 1,3

Tabelle 47: Beschreibungsmerkmal ,,Sozio-6konomischer Status“: Angegeben sind
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die prozentualen Anteile in jeder Radfahrergruppe. Zugrunde gelegt
sind die ungewichteten Daten.

Legende:

1 = der uninteressierte Gelegenheitsfahrer

2 =der ablehnende Inaktive

3 =der Uberzeugte Fahrradenthusiast

4 = der Auto-kritische, gefahrenbewusste Fahrradfreund
5 = der unzufriedene, kritische Wenigfahrer

6 = der ambivalente Skeptiker

7 = der Auto-affine, optimistische Aktive
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