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PersOnlichkeits-
eigenschaften von
Radfahrenden

Erste Ergebnisse einer explorativen Querschnitts-
studie zum Funf-Faktoren-Modell und PKW-Fahr-
stilen von Radfahrenden und Nicht-Radfahrenden

in Deutschland

Radverkehrsforschung, (Nicht-)Radfahrende, Persdnlichkeitseigenschaften,
Funf-Faktoren-Modell, PKW-Fahrstile, Geschlecht

Radfahren fordert die Gesundheit und ist ein essentieller Teil nachhaltiger Mobilitat der
Zukunft. Um bislang unzureichend erforschte Persdnlichkeitseigenschaften von (Nicht-)
Radfahrenden zu untersuchen, fihrten wir eine Online-Fragebogenstudie bei 104 PKW-
Lenker*innen (davon 50 regelmafig Radfahrende), durch. Sie wurden zum FUunf-Fakto-
ren-Modell (Neurotizismus, Extraversion, Offenheit, Vertraglichkeit und Gewissenhaftig-
keit) und zu acht verschiedenen PKW-Fahrstilen (dissoziativ, angstlich, riskant, wltend,
Hochgeschwindigkeit, stressreduzierend, geduldig und vorsichtig) befragt. Dabei zeigte
sich, dass gewissenhafte Radfahrende berichteten, im StraBenverkehr signifikant weniger
riskant, wltend, schnell und stressreduzierend Auto zu fahren als gewissenhafte Nicht-
Radfahrende. Zudem gaben flr neue Erfahrungen offene Radfahrende an, eindeutig
geduldiger Auto zu fahren als Nicht-Radfahrende. Uberdies flihrten Frauen substantiell
hdéhere Werte bei den Faktoren Neurotizismus und Offenheit an als Manner.

Klemens Weigl, Leonie Pietsch

as Fahrrad wirkt sich wie kein anderes Ver-

kehrsmittel iberdurchschnittlich positiv auf

unsere Gesundheit und Umwelt aus. Zudem

ist es mit weniger Kosten und innerstédtisch
bei einer Strecke von bis zu 5 km durch Entfallen der
Parkplatzsuche und die Vermeidung von Stau mit einer
Zeitersparnis verbunden [1]. Dennoch werden in deut-
schen Grof3stidten 40 bis 50 % aller Autofahrten auf ei-
ner Strecke von weniger als 5 km absolviert, wobei bis zu
30% der Autofahrten durch das Fahrrad ersetzt werden
kénnten [2]. Uberdies berichten Radfahrende eine hohe-
re Zufriedenheit als Pendler passiver Transportmittel,
ebenso ein hoheres subjektives Wohlbefinden und eine
bessere psychische Gesundheit [3, 4, 5, 6]. Zudem kann
sich Radfahren sehr positiv auf die korperliche Gesund-
heit auswirken [7, 8, 9, 10]. Weil der motorisierte Verkehr
in den vergangenen Jahren stetig gewachsen ist, stellt
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die Umweltverschmutzung zusiitzlich zum Ver-
kehrslirm, zum Stau und zur Parkplatzknappheit ein
zunehmendes Problem dar [11, 12]. So konnten in den
letzten 25 Jahren keine Reduktion des Schadstoffaus-
stofes erreicht, sondern lediglich leichte Schwankungen
gemessen werden [13].

Obwohl viele Menschen tiber die gesundheits- und
umweltfordernden Vorteile Bescheid wissen, fillt es den-
noch einem erheblichen Anteil von Personen schwer,
sich zum Radfahren zu motivieren und das Fahrrad in
Kombination mit dem OPNV anstatt dem PKW zu wih-
len. Hinzu kommt, dass manche Personen aufgrund der
geographischen Gegebenheiten (z. B. nicht sicher ausge-
baute Strafien, keine Radwege usw.) nicht einfach auf das
Fahrrad wechseln konnen. Dennoch wire es auch hier-
bei in vielen Fillen moglich, intermodal den Weg zu-
riickzulegen und beispielsweise im Kofferraum oder auf
dem Fahrradtriger des PKW ein (Klapp-)Rad mitzufiih-
ren, den PKW am Stadtrand zu parken und die letzten
Kilometer in der Stadt mit dem Fahrrad zu absolvieren,
bei gleichzeitiger Forderung der Gesundheit und Um-
welt. In grof} angelegten Studien zur Férderung des Rad-
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verkehrs in Grof3britannien zeigte sich, dass es der fal-
sche Ansatz ist, ausschlieflich auf den Ausbau der Rad-
verkehrsinfrastruktur zu setzen [14, 15]. Umso wichtiger
ist es daher, verkehrs- und differentialpsychologische
Studien durchzufithren, um mogliche Personlichkeits-

unterschiede zwischen Radfahrenden und Nicht-
Radfahrenden zu identifizieren und neue Mafinahmen
zur Forderung des Radverkehrs zu entwickeln und anzu-
bieten.

Fiinf-Faktoren-Modell und Fahrstile

Es wurde bereits untersucht, dass die Personlichkeitsfak-
toren des Fiinf-Faktoren-Modells mit den fiinf zentralen
Personlichkeitsmerkmalen Neurotizismus, Extraversi-
on, Offenheit fur Erfahrungen, soziale Vertriglichkeit
und Gewissenhaftigkeit [16] beim Autofahren eine be-
deutende Rolle zu spielen scheinen [17]. Zusitzlich zu
diesen Personlichkeitseigenschaften scheint auch der
Fahrstil einer Person ein Pridiktor fiir das Verhalten im
Stralenverkehr zu sein. Beim Fahrstil handelt es sich um
ein konsistentes Muster im Fahrverhalten einer Person,
unabhéngig von ihrer Fihigkeit Auto zu fahren. Dies be-

inhaltet beispielsweise wie schnell jemand fihrt, wie viel
Abstand er zu anderen Verkehrsteilnehmer*innen hilt
und ob jemand eher vorsichtig oder aggressiv fihrt. In
der Wissenschaft hat sich eine Differenzierung in fol-

Abstract

Cycling improves health and is an essential part of sus-
tainable mobility of the future. To investigate currently
under-researched personality and driving traits of (non-)
cyclists, we conducted an online questionnaire study and
queried 104 car drivers (of which 50 are regular cyclists).
They answered questions on the Big Five personality traits
(i.e., neuroticism, extraversion, openness, agreeableness,
and conscientiousness) and on eight car driving styles
(i.e., dissociative, anxious, risky, angry, high-velocity,
distress-reduction, patient, and careful). The findings
revealed that more conscientious cyclists report to drive
significantly less risky, angry, fast, and distress-reducing
than conscientious non-cyclists. Additionally, cyclists with
more openness for new experiences report to drive more
patiently than noncyclists. Moreover, women assigned
substantially higher values to the factors neuroticism and
openness than men.
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gende acht Fahrstile als sinnvoll erwiesen: dissoziativ,
angstlich, riskant, wiitend, Hochgeschwindigkeit, stress-
reduzierend, geduldig und vorsichtig [18]. Obwohl es in
der Automobilforschung bisher erste Erkenntnisse zum
Finf-Faktoren-Modell und zu den acht Fahrstilen gibt
[19], wurden beide Themenkomplexe bislang nicht ge-
meinsam im Kontext des Radfahrens untersucht.

Zielsetzung der aktuellen Studie

Die vorliegende explorative Querschnittsstudie verfolgt
daher die Zielsetzung, erste Ergebnisse zu etwaigen Per-
sonlichkeitsunterschieden zwischen weiblichen und
minnlichen Radfahrenden und Nicht-Radfahrenden
beim Fiinf-Faktoren-Modell und den acht unterschiedli-
chen Fahrstilen beim Autofahren zu liefern sowie etwai-
ge korrelative Zusammenhinge aufzuzeigen. Diese Er-
kenntnisse sollen einerseits weiterfithrenden Studien
dienen und andererseits bei neuen Mafinahmen zur For-
derung des Radverkehrs berticksichtigt werden.

Methode

Teilnehmende

Insgesamt nahmen an der Studie in der Haupterhe-
bungsphase 107 Personen teil, wobei 104 Personen alle
Fragebogen vollstindig ausfiillten und drei die Teilnah-
me vorzeitig beendeten. Zum Zeitpunkt der Befragung
waren alle Personen volljihrig und besaflen einen Fiih-
rerschein. Unter den Teilnehmenden waren 54 Frauen
mit einem durchschnittlichen Alter von 493 Jahren
(SD =19,5) und 53 Minner mit einem Durchschnittsalter
von 52,8 Jahren (SD = 17,7; Spannweite iiber alle: 18 bis 81
Jahre). Einen Hauptschulabschluss hatten 15 Personen,
einen Realschulabschluss 25, das Fachabitur oder das
Abitur 27 und einen Fachhochschul- oder einen Hoch-
schulabschluss 32 (ohne Angabe 5). Pro Jahr fuhren die
Teilnehmenden zwischen 0 und 150.000 km Auto, wobei
die durchschnittlich zuriickgelegte Strecke 10.951,8 km
(SD =19.377,2) betrug. Zudem gaben 28 Befragte an, auf
dem Land zu leben, und 76, in einer Stadt zu wohnen.
Ride- und Carsharing wurde den Angaben zufolge von
sieben Personen genutzt. Alle Teilnehmenden hatten die
deutsche Staatsbiirgerschaft und sprachen deutsch als
Muttersprache. Die Versuchspersonen wurden in ver-
schiedenen Institutionen, Vereinen, Schulen und Mes-
sen durch personliche Einladungen und Aussendungen
per E-Mail rekrutiert.

Studiendesign

Die beiden unabhiingigen Variablen dieser explorativen
und altersreprisentativen Querschnittsstudie waren Ge-
schlecht (weiblich, minnlich, divers; divers wurde nicht
gewihlt) und Radfahren. Dabei war Radfahren definiert
als regelmifliges Radfahren, d. h. mehrmals pro Woche.
Es ergab sich ein zweifaktorielles Design mit den beiden
Haupteffekten Geschlecht und Radfahren. Die fiinf Per-
sonlichkeitsfaktoren des Fiinf-Faktoren-Modells und die
acht verschiedenen Fahrstile stellten die abhéngigen Va-
riablen dar, die auch fir die Korrelationsanalysen ver-
wendet wurden.

Fragebogen
Die Personlichkeitsmerkmale des Fiinf-Faktoren-Mo-
dells wurden mit dem aus 15 Items (3 Items je Faktor)
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bestehenden Big Five Inventory-SOEP (BFI-S) erfasst
[20]. Zur Erhebung des Fahrstils wurden die 44 engli-
schen Items des Multidimensional Driving Style Inven-
tory (MDSI) von uns ins Deutsche iibersetzt [18, 21]. Der
Fragebogen unterscheidet Fahrstile in: dissoziativ, dngst-
lich, riskant, wiitend, Hochgeschwindigkeit, stressredu-
zierend, geduldig und vorsichtig. Als Antwortformat
wurde fiir beide Fragebogen, jeweils in Riicksprache und
mit freundlichem Einverstindnis der Fragebogenent-
wickler*innen, eine visuelle Analogskala verwendet. Die
beiden Pole der Skala waren mit ,Stimme {berhaupt
nicht zu“ (Ziffer 0; links), und ,Stimme voll zu* (Ziffer
10; rechts) verankert. Obwohl der BFI-S und der MDSI
mit einer 7-stufigen Ratingskala entwickelt wurden,
wihlten wir die 10-stufige visuelle Analogskala, um den
Teilnehmenden bei der Beantwortung der Items eine et-
was hohere Differenzierung zu erméglichen und konti-
nuierliche Daten (anstatt ordinaler) zu erheben [22, 23].
Die Autoren implementierten die Online-Fragebogen-
studie in LimeSurvey, Version 3.12.1 + 180616 [22], und
erhoben alle Daten online und anonym.

Studienablauf

Vor Beginn der Studie wurde ein positives Ethikvotum
der Ethikkommission der Katholischen Universitit
Eichstitt-Ingolstadt eingeholt. Zur Optimierung der
Instruktion fir die Haupterhebung wurde eine Pilot-
studie durchgefithrt. Dabei wurden 22 Personen be-
fragt, die nicht in die spétere Datenanalyse eingeschlos-
sen wurden. Zudem wurde in der Pilotphase die deut-
sche Ubersetzung des MDSI getestet und ein Item auf-
grund missverstindlicher Formulierung geindert. Die
deutsche Version wurde spiter an die daran interessier-
te Fragebogenentwicklerin Frau Taubman-Ben-Ari ge-
sandt. Die Haupterhebung fand entweder personlich
vor Ort (n = 94) oder bei telefonischer Erreichbarkeit
(n = 13) withrend des Ausfiillens des Fragebogens statt,
sodass Unklarheiten sofort geklirt werden konnten.
Um verzerrte Antworten durch soziale Erwiinschtheit
zu minimieren, wurde im Rahmen der standardisierten
Instruktion betont, dass es im Gegensatz zu einem Leis-
tungs- oder Wissenstest in dieser Online-Fragebogen-
studie keine falschen Antworten gebe. Zudem wurden
die Teilnehmenden gebeten, alle Fragen aufrichtig und
ehrlich zu beantworten, wobei eine Frage dann richtig
beantwortet ist, wenn die eigene Einstellung, die eige-
nen Werte und die eigenen Gefiihle widergespiegelt
werden. Dann wurde allen Teilnehmenden als notwen-
dige Teilnahmevoraussetzung eine Einverstindniser-
klirung in Papierform ausgehindigt. Bei den Telefon-
befragungen erhielten die Teilnehmenden diese Ein-
verstindniserklirung per E-Mail, die dann entweder
gefaxt oder mit eingescannter Unterschrift gemailt
wurde. Die Teilnehmenden bearbeiteten selbststindig
an je einem elektronischen Gerit zunichst das MDSI
und danach das BFI-S. Die durchschnittliche Bearbei-
tungsdauer betrug 10 Minuten und 20 Sekunden (SD =
3,2 min). Die Teilnehmenden erhielten keine finanziel-
le Vergiitung, woriiber sie anfangs informiert wurden.
Nach Abschluss der Datenerhebung wurden unter allen
Befragten, die freiwillig ihre E-Mail-Adresse angegeben
hatten, fiinf Biichergutscheine im Wert von je 20 Euro
verlost.



Neurotizismus

Radfahrenc

Extraversion

Wissenschaft MOBILITAT

Offenheit

Vertraglichkeit

Gewissen?

Anmerkungen. Big Five Inventory-SOEP (BFI-S; 15 Items). nzp = partielles nzp; aGewissenhaftigkeit. PGeschlecht (G): 1 = weiblich; 2 = mannlich; °Rad-
fahren (R): 1 = Radfahrende; O = Nicht-Radfahrende; dinteraktion von Geschlecht x Radfahren; df =1, 100.

Tabelle 1: Univariate Ergebnisse zur zweifaktoriellen, multivariaten Varianzanalyse von Geschlecht und Radfahren beim Flnf-Faktoren-
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Bild 1: Mittelwerte und Standardfehler des Mittelwertes der die

Summenwerte der Ratings je Faktor (Range jeweils: O bis 30; 3 Items je
Faktor a 0-10 Punkte) von allen weiblichen und mannlichen Radfahren-
den und Nicht-Radfahrenden zu den funf Faktoren. Offenheit =

Offenheit flr neue Erfahrungen

Ergebnisse

Geschlecht und Radfahren beim Fiinf-Faktoren-Modell
Zunichst wurde ein moglicher Einfluss von Geschlecht
und Radfahren (Radfahrende vs. Nicht-Radfahrende) auf
die Ausprigungen der Personlichkeitsmerkmale des
Fiinf-Faktoren-Modells untersucht. Bei den Ergebnissen
der multivariaten Varianzanalyse (MANOVA) zeigte sich
ein signifikanter Geschlechtsunterschied (F (5, 96) = 2.52;
p =.035; n?, = .12), wobei zwischen Radfahrenden und
Nicht-Radfahrenden (F (5, 96) = 1.16; p = .337;n?, = .06)
und bei der Priifung einer moglichen Interaktion zwi-
schen Geschlecht und Radfahren (F (5, 96) = 0.52; p =.760;
n?, = .03) jeweils kein statistisch bedeutsamer Unter-
schied identifiziert werden konnte. In den weiterfithren-
den univariaten Varianzanalysen zur unabhiingigen Va-
riablen Geschlecht zeigte sich bei Neurotizismus und
Offenheit jeweils ein Geschlechterunterschied (siehe Ta-
belle 1 und Bild 1), wobei Frauen jeweils hohere Werte als
Minner angaben (Neurotizismus: Frauen: M = 17.1
(SD = 5.8); Minner: M = 14.2 (5.3); Offenheit: Frauen:
M =177 (4.8); Ménner: M = 15.5 (5.3); je Randmittelwerte
tiber Radfahrende und Nicht-Radfahrende hinweg).
Hierbei ist anzumerken, dass die vorliegenden Ge-
schlechterunterschiede sowohl bei Neurotizismus als
auch bei Offenheit mit kleinen Effektstirken einherge-
hen (siehe Tabelle 1, nzp). Geschlecht und Radfahren bei
unterschiedlichen Fahrstilen. Im niichsten Schritt wurde
ein moglicher Einfluss von Geschlecht und Radfahren
auf die Ausprigungen der unterschiedlichen acht Fahr-

Bild 2: Mittelwerte und Standardfehler des Mittelwertes je Faktor

(Range jeweils: O bis 10 je Item) von allen weiblichen und méannlichen
Radfahrenden und Nicht-Radfahrenden zu den acht Fahrstilen. Zu

schnell = Hochgeschwindigkeits-Fahrstil; Stress = Stressreduzierender

Fahrstil

stile untersucht (siehe Bild 2). Bei den MANOVA-Ergeb-
nissen konnte hierbei weder bei den Haupteffekten
Geschlecht (F (8, 92) = 1.85; p = .078; %= .14) und Rad-
fahren (F (8, 92) = 0.80; p = .608; = .07) noch bei der
Interaktion zwischen Geschlecht und Radfahren
(F (8,92) = 0.68; p = .711; 2, = .06) ein statistisch bedeut-
samer Unterschied gefunden werden (siehe Bild 2).

Korrelationsanalysen zu Persénlichkeitseigenschaften

Zur Uberpriifung méglicher positiver oder negativer As-
soziationen zwischen (1) den Personlichkeitsmerkmalen
des Fiinf-Faktoren-Modells, (2) den acht Fahrstilen und
(3) dem Alter, jeweils fir Radfahrende und Nicht-Rad-
fahrende getrennt, wurden explorative Korrelationsana-
lysen durchgefiihrt (siche Tabelle 2).

In der Zusammenschau aller explorativen Korrelati-
onsergebnisse zwischen dem Fiinf-Faktoren-Modell und
den acht verschiedenen Fahrstilen fallen insbesondere
die zehn Korrelationskoeffizienten der insgesamt fiinf
gleichen Variablen-Paare auf, die sich bei Radfahrenden
und Nicht-Radfahrenden statistisch eindeutig unter-
scheiden (siche Tabelle 2, Korrelationskoeflizienten in
Fettschrift). Dabei geht eindeutig hervor, dass gewissen-
hafte Radfahrende angeben, im Stralenverkehr weniger
riskant, wittend, schnell und stressreduzierend Auto zu
fahren als gewissenhafte Nicht-Radfahrende. Uberdies
berichten Radfahrende mit einer hohen Ausprigung
beim Faktor Offenheit fiir neue Erfahrungen, geduldiger
Auto zu fahren als Nicht-Radfahrende.
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Variable

N 50 21 28 | -04 13 05 -1 25 | o5 | -o04
E s0 | -15 | -22 04 o1 n 14 14 18 -18

o 50 | 37+ 13 15 16 21 10 | 33 | 02 | -44
Radfahrende v 50 - 06 -29* - -21 33 | a2 | 39 10
G 50 | -60% | -33* | -5 | 43 | -38* | -a44 | 22 | 46~ | 18

Alter 50 | -23 | -18 | -30* | -03 | -4+ | -20 | -m 16 | 100

Anmerkungen. Abklrzungen der Buchstaben zum BFI-S: N =

Neurotizismus; E = Extraversion; O = Offenheit; V = Vertrag-

lichkeit; G = Gewissenhaftigkeit; Zahlen 1. bis 8. referenzieren auf die acht Fahrstile des MDSI: 1. = Dissoziativ; 2. = Angstlich;
3. = Riskant; 4. = Wutend; 5. = Hochgeschwindigkeit; 6. = Stressreduzierend; 7. = Geduldig; 8. = Vorsichtig. aBei den
Fahrstilen 5., 6., 7. und 8. Alter betragt die Fallzahl n = 54; In Fettschrift sind jene Korrelationskoeffizienten hervorgehoben,

die sich zwischen Rad- und Nicht-Radfahrenden signifikant unterscheiden (Berechnung: R Paket cocor) [24].

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

Tabelle 2: Pearson Korrelationskoeffizienten zwischen BFI-S und MDSI fir Radfahrende und Nicht-Radfahrende

Diskussion

In der vorliegenden Studie wurden zum Fiinf-Faktoren-
Modell und den acht PKW-Fahrstilen drei Hauptanaly-
sen durchgefiihrt, die in dieser Form fiir Radfahrende
und Nicht-Radfahrende bisher noch unerforscht sind.

Bei der ersten, zum Fiinf-Faktoren-Modell, konnte
bei den Faktoren Neurotizismus und Offenheit ein Ge-
schlechterunterschied identifiziert werden, wobei Frau-
en jeweils hohere Werte angaben. Hingegen zeigten sich
bei Radfahrenden und Nicht-Radfahrenden keine subs-
tanziellen Personlichkeitsunterschiede und auch keine
Interaktion zwischen Geschlecht und Radfahren. Die
stiarkere Ausprigung beim Faktor Neurotizismus, der
auch mit emotionaler Labilitit und Verletzlichkeit
beschrieben wird, ist konsistent mit der Literatur [25, 26,
27]. Interessanterweise konnte bei Frauen die hohere Aus-
priagung beim Faktor Offenheit fiir neue Erfahrungen in
anderen Studien bislang nicht bestitigt werden [25, 27].
Hinzu kommt, dass Frauen in vielen Studien beim Faktor
soziale Vertriglichkeit hiufig eine etwas hohere Auspri-
gung aufweisen [25, 26, 27], was in der aktuellen Studie
eindeutig nicht bestitigt wurde (Frauen: M = 18.3 (SD =
4.0); Manner: M = 18.1 (3.6)). Moglicherweise meldeten
sich zum Thema Mobilitit der Zukunft und Radfahren of-
fenere Frauen als Minner, wobei beide Geschlechter eine
sehr dhnliche Ausprigung beim Faktor Vertriglichkeit
aufwiesen. Dennoch wire es auch maoglich, dass sich diese
altbekannten Geschlechterunterschiede tiber die Zeit hin-
weg langsam verindern und nun andere Ergebnisse beob-
achtet werden als vor {iber zehn Jahren.

Bei der zweiten statistischen Analyse, zu den acht
PKW-Fahrstilen, konnten weder bei den Haupteffekten
Radfahren und Geschlecht, noch bei der Interaktion der
beiden unabhiéngigen Variablen statistisch bedeutsame
Unterschiede beobachtet werden. Obwohl diese Analyse
keine Unterschiede aufzeigte, zeichnete die dritte statis-
tische Analyse ein differenzierteres Bild. Hierbei wurden
die korrelativen Zusammenhinge zwischen dem Fiinf-
Faktoren-Modell und den acht Fahrstilen fiir Radfahren-
de und Nicht-Radfahrende getrennt dargestellt. Dabei
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zeigte sich eindeutig, dass gewissenhafte Radfahrende
berichteten, im Straflenverkehr weniger riskant, wii-
tend, schnell und stressreduzierend Auto zu fahren als
gewissenhafte Nicht-Radfahrende. Uberdies gaben Rad-
fahrende mit einer hohen Ausprigung beim Faktor Of-
fenheit fir neue Erfahrungen an, geduldiger Auto zu
fahren als Nicht-Radfahrende. Moglicherweise sind sich
jene PKW-Fahrer*innen, die regelmifig als Radfahren-
de am Stralenverkehr teilnehmen, der Vulnerabilitéit
anderer Verkehrsteilnehmer*innen und ihrer eigenen
stirker bewusst als Nicht-Radfahrende, so dass sie be-
richteten, weniger riskant, wiitend, schnell, stressredu-
zierend und geduldiger PKW zu fahren und somit acht-
samer am Straflenverkehr teilnehmen.

Limitationen und zukiinftige Studien

Nachdem fiir eine Fragebogenentwicklung 300 Perso-
nen (idealerweise tiber 500) empfohlen werden [28],
wire es interessant, die faktorielle Struktur der Uberset-
zung des MDSI ins Deutsche an einer grofleren Stich-
probe hier in Deutschland mittels explorativer und kon-
firmatorischer Faktorenanalysen, sowie Strukturglei-
chungsmodellierungen zu validieren. Ebenfalls konnte
es bei einer grofleren Fallzahl spannend sein, weitere
demographische Variablen wie beispielsweise Alter, Bil-
dungsniveau und gefahrene Kilometer mit dem Auto
und Fahrrad zu beriicksichtigen. Storende Einfliisse
durch soziale Erwiinschtheit konnen trotz unserer stan-
dardisierten Instruktion (siehe Studienablauf) nicht aus-
geschlossen werden.

Schlussfolgerungen und Ausblick

Wenn die Mobilitiit der Zukunft einen wesentlichen und
langfristigen Beitrag zur Gesundheitsférderung und
zum Umweltschutz liefern soll, ist es unumginglich, den
Radverkehr dauerhaft in politische Agenden aufzuneh-
men und ihn, neben infrastrukturellen Mafinahmen (z.
B. liickenloses und sicheres Radwegenetz, Trennung von
Radfahrenden und anderen Verkehrsteilnehmer*innen
und Fuflginger*innen, urbaner Lastenverkehr mit dem



Fahrrad uvm. [29, 30]), gezielt auch verkehrs- und sport-
psychologisch zu fordern und attraktiver zu gestalten (z.
B. Pendeln mit dem Fahrrad fiir die Gesundheit und fir
die Umwelt). Dabei ist es von entscheidender Bedeu-
tung, Radfahrende und Nicht-Radfahrende differenzier-
ter zu betrachten und neue differentialpsychologische
Erkenntnisse bei zukiinftigen Radverkehrsmafinahmen
zu beriicksichtigen. Hierzu liefert die aktuelle Studie
erste Ergebnisse.

So konnten beispielsweise sich selbst als gewissenhaft
beschreibende Nicht-Radfahrende gezielt angesprochen
werden, dass sie aus Perspektive der vulnerablen Ver-
kehrsteilnehmenden und Radfahrenden ihren PKW we-
niger riskant, wiitend, schnell und stressreduzierend len-
ken und selbst Radfahren. Uberdies kénnte man fiir das
Radfahren bei Nicht-Radfahrenden werben, insbesondere
bei jenen, die sich selbst als weniger geduldig und gleich-
zeitig fur neue Erfahrungen als offen einschiitzen. Bei ei-
ner Distanz bis zu fiinf Kilometern konnen sie vor allem
innerstidtisch ihr Ziel schneller erreichen, Stau und Park-
platzsuche vermeiden. Damit noch mehr Nicht-Radfah-
rende langfristig zum Radfahren motiviert werden, sind
weitere verkehrs- und differentialpsychologische Studien
notwendig, um die iibergeordneten Ziele der Gesund-
heits- und der Nachhaltigkeitsforderung zu erreichen. m

Wir bedanken uns bei den Gutachter*innen fir die wertvollen Kommentare, die
den Beitrag in einigen Punkten wesentlich verbesserten.
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