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1. Zusammenfassung und Abstract

1.1 Deutsche Version

Ein zentrales, im Regierungsabkommen festgelegtes Ziel der derzeitigen Regierung ist
eine mobile Wende - weg vom motorisierten Individualverkehr hin zu
umweltschonenden und menschenfreundlichen Alternativen wie dem Radfahren. Auf
Basis der Theorie des geplanten Verhaltens und der Proportion Dominance werden
Aspekte untersucht und diskutiert, welche im Zusammenhang mit der
wahrgenommenen Sicherheit des Radfahrens und der Verhaltensabsicht stehen, das Rad
im Wiener Stadtverkehr als bevorzugtes Verkehrsmittel zu wahlen. Um diese
Zusammenhange zu priifen, wurden mittels eines Online-Fragebogens N = 614 Personen
befragt. Die Einflussvariablen wahrgenommene Sicherheit, wahrgenommene
Verhaltenskontrolle, Nettoeinkommen, Geschlecht und Arbeitsstatus konnten jeweils die
Intention Rad zu fahren vorhersagen. Wohingegen die soziale Norm beim Radfahren,
Alter, Beziehungsstatus, Bildungsabschluss, Wegstrecke und Wegzweck keine
Pradiktoren fiir die Verhaltensabsicht das Rad im Wiener Stadtverkehr als bevorzugtes
Verkehrsmittel zu nutzen, darstellten. Auflerdem schienen Radfahrende, Personen des
Offentlichen Nahverkehrs (OPNV) und des Motorisierten Individualverkehrs (MIV) die
Sicherheit des Radfahrens unterschiedlich wahrzunehmen. Der Effekt der Dominanz der
Proportionen konnte in diesem Zusammenhang nicht bestitigt werden. Mittels eines
Strukturgleichungsmodells wurde die Theorie des geplanten Verhaltens gepriift. Die
Modelle zeigten teilweise eine akzeptable Passung an die Daten. Einige
soziodemographische Daten erwiesen sich als Einflussvariablen auf manifeste Variablen
im Modell. In kiinftigen Untersuchungen koénnen die verwendeten Modelle erweitert
werden, um komplexe Zusammenhinge mit der Verhaltensabsicht, das Rad als primares

Verkehrsmittel zu nutzen, zu untersuchen.

Schlagworter: Radfahren; Theorie des geplanten Verhaltens; Wahrgenommene

Sicherheit; Dominanz der Proportionen; Strukturgleichungsmodell.



1.2 English Version

As declared by current coalition — between Green Party and Labor Party — the city
council of Vienna aims to change the dominant way of urban transport: instead of
motorized private transport, the city council wants to promote environmentally friendly
alternatives such as cycling. On the basis of the Theory of Planned Behavior and the
Proportion Dominance, this paper examines aspects that are associated with perceived
safety of cycling and the motivation to ride a bike. In order to analyze the relationship
between perceptions of safety and the motivation to ride a bike, N = 614 persons were
interviewed online. The results showed that perceived safety, perceived behavior control,
net income, gender as well as work status may trigger the motivation to ride a bike.
However, variables such as social norm, age, relationship status, educational achievement,
route distance and destination did not explain whether people ride their bikes on a daily
basis. Moreover, cyclists, people using public transport and people using private
motorized transport seemed to perceive safety of cycling differently. The effect of the
proportion’s dominance cannot be supported in this context. The theory of planned
behavior was tested by structural equation modeling. The models showed an acceptable
fit to the data. Parts of the socio-demographic data turned out to be predictors of manifest
variables in the model. Further studies should expand these models in order to
investigate the complexity that lies behind the motivation to use bikes as a primary means

of commuting.

Keywords: Cycling; Theorie of Planned Behaviour; Perceived safety; Proportion

Dominance; Structural equation modeling.



2. Einleitung

Die vorliegende Diplomarbeit beschaftigt sich mit dem Themenfeld Radfahren in Wien.
Die Motivation dieses Thema zu bearbeiten, kam im ersten Schritt aus personlichen
Erfahrungen als Radfahrerin in dieser Stadt. Aufgrund verschiedener Erfahrungswerte
beziglich Infrastruktur und Kommunikation zwischen Verkehrsteilnehmenden,
verkniipft mit der Beobachtung eines gestiegenen Radverkehrsanteils auf den Strafien
Wiens, ist die Idee entstanden, das Thema wissenschaftlich mit psychologischen
Methoden zu untersuchen.

Nach ersten Recherchen hat sich herausgestellt, dass die Beobachtungen der
letzten Jahre beziiglich des gestiegenen Radverkehrsanteils bestatigt werden konnten. Im
Vergleich: Im Jahr 2009 lag der Radverkehrsanteil in Wien bei 5,5% (Masterplan
Radfahren, 2011) und war bis 2014 auf durchschnittlich 7% gestiegen (Modal Split,
2014). Vor allem auf Hauptverkehrsrouten wie bspw. dem Praterstern (+15,3%) oder
dem Opernring (+5,5%) machte sich die Zunahme des Radverkehrs im Vergleich zum
Vorjahr bemerkbar (Nast consulting, 2015). Laut des Masterplans Radfahren (2011) des
Lebensministeriums soll der Radverkehrsanteil in Wien bis 2015 auf 10% erhoht werden.

Ein zentrales, im Regierungsabkommen festgelegtes Ziel der derzeitigen rot-
grinen Regierung, ist eine mobile Wende - Weg vom motorisierten Individualverkehr
(MIV), - hin zu umweltschonenden und menschenfreundlichen Alternativen. Hierbei
stechen die  Mobilitatsbediirfnisse = der  Bevdlkerung  beziiglich  hochster
Verkehrssicherheit, Gesundheitsschutz, Lebensqualitit unter Riicksichtnahme auf
Umwelt- und Klimaschutz im Vordergrund (Regierungsiibereinkommen, 2010). 21%
aller Pkw-Fahrten sind kiirzer als 2,5 km (47% kiirzer als 5 km), dies zeigt das Potential
der Erhohung des Radverkehrsanteils (Masterplan Radfahren, 2011). Viele kurze
Fahrten sind im Alltag ohne Probleme mit dem Rad zu bewaltigen: das bietet neben
okologischem und gesundheitlichen Nutzen auch volkswirtschaftliche Vorteile
(Masterplan Radfahren, 2011).

Der Sektor Verkehr war im Jahr 2012 nach Industrie und produzierendem
Gewerbe der wichtigste Verursacher von Treibhausgas-Emissionen (Klimaschutzbericht,
2014). Auch ist die Steigerung des Radverkehrsanteils als Mafinahme zur
Gesundheitsforderung zu sehen. So wurde etwa in einer Metaanalyse deutlich, dass

Personen die mit dem Rad zu Arbeit fahren, ein geringeres Risiko fiir eine



kardiovaskuldre Erkrankung haben (Hamer & Chida, 2008). Auch scheint sich durch
solch alltagliche physische Aktivitat das Risiko fiir Schlaganfille zu reduzieren (Hu, Sarti,
Jousilahti, Silventoinen & Barengo, 2005). Die Weltgesundheitsorganisation hat mit The
health and economic assessment tool (HEAT) for cycling and walking einen online
Kalkulator entwickelt, mit welchem der volkswirtschaftliche Wert des Zufufdgehens und
Radfahrens durch die daraus resultierende reduzierte Sterblichkeit berechnet werden
kann (WHO, 2014). Radfahren rettet laut diesem Kalkulator in Osterreich jahrlich 412
Leben, was einen durchschnittlichen oOkonomischen Gesundheitsnutzen von 405
Millionen Euro bedeutet (Klimaaktiv, 2014). Aus diesen Griinden soll eine mobile Wende
mit einem Ausbau des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) und des Rad- und
Fufdgangerverkehrs umgesetzt werden. Da der angestrebte Radverkehrsanteil in Wien
bisher nicht erreicht wurde, ist der Forschungs- und Handlungsbedarf in dem Bereich
offensichtlich. In vorliegender Diplomarbeit werden Aspekte untersucht und diskutiert,
welche im Zusammenhang mit der Verhaltensabsicht stehen, das Rad als bevorzugtes
Verkehrsmittel zu wahlen. Diese werden, aus Perspektive aller Verkehrsteilnehmenden,
unter Berticksichtigung soziodemographischer Daten und einer affektiven Komponente,

in die Theorie des geplanten Verhaltens eingebettet (Ajzen, 1985).

3. Erkenntnisstand und Ableitung der Hypothesen

Die Sozialpsychologie orientiert sich zur Vorhersage von Verhalten an
Handlungstheorien (Gollwitzer & Schmitt, 2006). Im Kontext Radfahren ist vor allem die
Theorie des geplanten Verhaltens (Ajzen, 1985) relevant. Gemaf3 dieser wird die Absicht
ein Verhalten auszufiihren von Einstellungen, subjektiven Normen und der
wahrgenommenen Verhaltenskontrolle beeinflusst. Die Theorie des geplanten
Verhaltens wurde in einigen Studien in Bezug auf das Radfahren bereits angewendet (De
Souza, Sanches & Ferreira, 2014; Lois, Moriano & Rondinella, 2015). Auch die

wahrgenommene Sicherheit! des Radfahrens wurde empirisch untersucht (Chataway,

1 Die wahrgenommene Sicherheit und das wahrgenommene Risiko des Radfahrens stellen in dem Kontext
anndhernd synonyme Begriffe dar und werden in der Fachliteratur zu dhnlichen Anteilen verwendet. Aus
Griinden der besseren Lesbarkeit und Einheitlichkeit, wird im vorliegenden Text, mit dem Begriff

wahrgenommene Sicherheit des Radfahrens gearbeitet.



Kaplan, Nielsen und Prato, 2014; Noland, 1995). Dabei wurde deutlich, dass die
wahrgenommene Sicherheit mit der Verhaltensabsicht Rad zu fahren in Verbindung
steht. In vorliegender Studie soll die Theorie des geplanten Verhaltens mit der
wahrgenommenen Sicherheit in Beziehung gesetzt werden. Hierfiir wird der Aspekt
Einstellung als wahrgenommene Sicherheit festgelegt. Auch weitere Wirkfaktoren wie
soziodemographische Daten, Wegstrecke und Wegzweck koénnen in dem
Zusammenhang einen Einfluss auf die Verhaltensabsicht Rad zu fahren haben (Sanders,
2015; Carse, Goodman, Mackett, Panter & Ogilvie, 2013).

Die wahrgenommene Sicherheit des Radfahrens soll aufierdem isoliert von der
Theorie des geplanten Verhaltens untersucht werden. Affektive Komponenten haben im
Zusammenhang mit der wahrgenommenen Sicherheit des Radfahrens bisher wenig
Aufmerksamkeit gefunden. Allerdings kann eine unterschiedliche numerische
Prasentation von Risiken Einfluss auf die affektive Beurteilung von Ereignissen haben
(Dickert, Vastfjall, Mauro, & Slovic, 2015). Daher soll ein zusatzlicher Aspekt, inwiefern
die Darstellung von Unfallzahlen die wahrgenommene Sicherheit beeinflusst,
berticksichtigt werden.

Auf Basis des Erkenntnisstandes und der beschriebenen Literatur wurden
Faktoren extrahiert, welche im Zusammenhang mit der Intention stehen, das Rad als
primdres Fortbewegungsmittel zu nutzen. Die Variable wahrgenommene Sicherheit,
dient nicht nur zur Prifung der Theorie des geplanten Verhaltens, sondern wird in
weiteren Hypothesen isoliert von dieser betrachtet. Daher wird auf den Aspekt
detailliert eingegangen. In vorliegender Studie werden sowohl die hier dargestellten
Zusammenhange, als auch Aspekte des daraus erstellten Modells gepriift (siehe

Abbildung 1).
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Abbildung 1. Modell der Einflussfaktoren auf die Intention Rad zu fahren; Von der Intention Rad zu fahren wird auf das
Verhalten geschlossen - symbolisiert durch den gewellten Pfeil. Rad = Radfahrende; OPNV = Offentlicher

Personennahverkehr; MIV = Motorisierter Individualverkehr.

Erortert werden im Folgenden:

e Die Theorie des geplanten Verhaltens

e Soziodemographische Variablen, Wegstrecke und Wegzweck (zusatzliche
Einflussfaktoren auf die Verhaltensabsicht Radzufahren)

e Wahrgenommene Sicherheit

e Die Dominanz der Proportionen (affektive Komponente)



3.1 Theorie des geplanten Verhaltens

Einstellungen lassen sich durch drei Komponenten messen: Die kognitive (bezogen auf
das Einstellungsobjekt), die affektive (emotionale Reaktion auf das Objekt) und die
Verhaltenskomponente (Handlungen im Zusammenhang mit dem Einstellungsobjekt;
Werth & Mayer 2008). Einen grofden Einfluss auf unsere Einstellungen hat das Streben
nach Konsistenz. Ein Zustand wird als angenehm empfunden, wenn sich die
Komponenten der Einstellung in einem harmonischen Zustand befinden. Besteht
zwischen Einstellung und Verhalten Unstimmigkeit, kommt es zu kognitiver Dissonanz.
Dieser Zustand ist unangenehm und Menschen versuchen demzufolge, Konsonanz
herzustellen, indem Einstellung und Verhalten in Einklang gebracht werden (Werth &
Mayer, 2008). Es zeigt sich, dass globale Einstellungen einzelne Verhaltensweisen nur
mangelhaft vorhersagen koénnen. Gemafi des Korrespondenzprinzips, ist der
Zusammenhang zwischen Einstellungen und Verhalten grofer, wenn der
Spezialisationsgrad des Einstellungs- und Verhaltensmaf3es dhnlich sind (Bierhoff & Frey,
2011). Im Folgenden wird eine Erwartungs-mal-Wert-Theorie erortert, anhand derer der
Zusammenhang zwischen der Einstellung zum Radfahren und der Verkehrsmittelwahl
gepriuft wird.

Der Theorie des geplanten Verhaltens (Ajzen, 1985), geht die Theorie des
tiberlegten Handelns voraus (Fishbein & Ajzen, 1975). Die Theorie des liberlegten
Handelns geht davon aus, dass die Verhaltensintention von zwei Faktoren abhingt. Die
Intention wird durch Einstellungen einer Person zu einer Handlung und von subjektiven
Normen beeinflusst. Die Einstellung einer Person besteht aus einer kognitiven und einer
evaluativen Komponente (was erwartet die Person von einem Verhalten und wie wird
dieses bewertet). Die subjektiven Normen bestehen aus wahrgenommenen sozialen
Normen im sozialen Kontext und der Bereitschaft und Motivation den Normen Folge zu
leisten (Frey & Irle, 2002).

In der Erweiterung der Theorie des iiberlegten Handelns wird in der Theorie des
geplanten Verhaltens als weiterer Aspekt die subjektiv wahrgenommene
Verhaltenskontrolle eingefiihrt (Ajzen, 1985). Diese erfasst die Wahrscheinlichkeit, mit
der die Handlungsabsicht durchgefiihrt werden kann (Stroebe, Jonas & Hewstone, 2013).
Sie kann sowohl Intention als auch Verhalten direkt und indirekt beeinflussen. Die

subjektive Verhaltenskontrolle griindet sich unter anderem auf der Wahrnehmung



situationsspezifischer Beschrankungen. Diese kénnen sich z.B. in der Verfiigbarkeit von
Ressourcen in einer Situation ausdriicken. (Gollwitzer & Schmitt, 2006). Eine Metaanalyse
zeigte, dass Einstellung, subjektive Norm und die wahrgenommene Verhaltenskontrolle
durchschnittlich 39% der Varianz der Verhaltensabsicht vorhersagen kénnen (Armitage

& Conner, 2001).

3.2 Soziodemographische Daten, Wegstrecke und Wegzweck

Nicht nur Aspekte der wahrgenommenen Sicherheit haben Einfluss auf die Intention und
in weiterer Folge auf das Verhalten Rad zu fahren, sondern auch soziodemographische
Daten. In einer Untersuchung wurde festgestellt, dass jiingere Personen und Frauen
haufiger Rad fahren als dltere Personen und Manner (Sanders, 2015). Aufserdem fahren
Personen, die ein sehr hohes oder sehr niedriges Einkommen haben, weniger Rad, als
Personen mit einem mittleren Einkommen (Sanders, 2015). Dennoch scheinen
individuelle Einstellungen die Wahl des Verkehrsmittels stiarker zu beeinflussen, als
personenbezogene Variablen (Anable, 2005). Um personenbezogene Faktoren als
Einflussvariablen auszuschliefien, sollen soziodemographische Variablen erhoben
werden. Auch soll der Einfluss der soziodemographischen Daten auf die Intention Rad zu
fahren gepriift werden. Es zeigte sich aufderdem, dass die Wegstrecke und der Wegzweck,

Einfluss auf die Wahl des Verkehrsmittels haben (Carse et al., 2013).

3.3 Wahrgenommene Sicherheit

Im Fahrradreport 2014 hat die Mobilitdtsagentur Wien GmbH in einer Umfrage bei 72%
der befragten Personen eine Verbesserung der Situation fiir Radfahrende festgestellt.
66% der befragten Personen fiihlen sich als Radfahrende in Wien sicher (im Vergleich
2012 nur 52%). Dennoch geben 40% der Personen an, nie Rad zu fahren. Einer der
Hauptgriinde nicht Rad zu fahren, scheint die Wahrnehmung, dass der Strafienverkehr
in Wien zu gefahrlich sei (Fahrradreport 2014). In den letzten Jahren ist die Zahl der
verletzen und getoteten Radfahrenden 6sterreichweit leicht gesunken (Verkehrsstatistik

2013, KTV), wobei ein gleichzeitiger Anstieg des Radverkehrsanteils zu verzeichnen war



(Masterplan Radfahren, 2011). Der gestiegene Radfahreranteil konnte daher mit einer
wahrgenommenen hoheren Sicherheit beim Radfahren in Verbindung gebracht werden.
In einem Stddtevergleich (Brisbane/Kopenhagen) wurde gezeigt, dass die
wahrgenommene Sicherheit der Infrastruktur und die Angst vor Verkehr korrelieren
(Chataway et al, 2014). In der Studie wird aufierdem deutlich, dass Menschen bei
mangelndem Sicherheitsgefiihl, weniger Rad fahren. Wohingegen eine verbesserte
Sicherheit fiir Radfahrende dazu fiihrt, dass Menschen mehr Rad fahren (Noland, 1995).

Aufgrund dieser Zusammenhdnge und der angestrebten Erhohung des
Radverkehrsanteils, beschaftigt sich ein Teil der vorliegenden Untersuchung damit, wie
die Sicherheit des Radfahrens im Wiener Stadtverkehr wahrgenommen wird. Dies
erscheint relevant, da sich Verkehrsbedingungen von Stadt zu Stadt unterscheiden und
sich daher Ergebnisse in diesem Kontext nur schwer iibertragen lassen. Dabei
interessiert zentral, ob die wahrgenommene Sicherheit des Radfahrens die

Verhaltensabsicht, Rad zu fahren beeinflusst.

3.4 Affekt Heuristik und die Dominanz der Proportionen

Seit einiger Zeit rickt in der Risikoforschung der Einfluss von Affekten auf die
Wahrnehmung von Risiken in den Fokus der Aufmerksamkeit. Laut der Affekt-Heuristik
(Finucane, Alhakami, Slovic & Johnson, 2000) ziehen Menschen Emotionen heran, um
Aktivitaten zu beurteilen. Es wurde festgestellt, dass Affekte die Wahrnehmung von
Risiken und Vorteilen beeinflussen kénnen. In der risk-as-feelings Hypothese wird davon
ausgegangen, dass emotionale Antworten auf risikoreiche Entscheidungssituationen
haufig von kognitiven Bewertungen abweichen (Loewenstein, Weber, Hsee, & Welch,
2001). Daher kann auf Risiken unterschiedlich reagiert werden (Slovic, Finucane, Peters
& MacGregor, 2004).

Zum einen gibt es das Analytische System, welches Algorithmen und normative Regeln
zur Risikoeinschiatzung verwendet. Zum anderen das Experimentelle System, welches auf
Basis von Affekten und Gefiihlen, intuitiv, schnell und automatisiert Risiken bewertet.
Allerdings scheinen beide Systeme parallel und wechselseitig zu wirken. Der Einfluss
dieses Effekts wurde unter anderem in Studien zur Risikoeinschatzung von Atomkraft,

finanziellen Investitionen oder Krebs untersucht (Slovic et al., 2004).
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Auch die Beurteilung von Wahrscheinlichkeiten und Haufigkeiten kann durch Affekte
beeinflusst werden (Finucane et al., 2000). So kdnnen etwa in den jeweiligen Kontext
eingebundene Wahrscheinlichkeiten einen affektiven Einfluss auf Urteilsbildungen
haben (Dieckmann, Slovic & Peters, 2009). Risiken kénnen in unterschiedlichen
Darstellungsformen quantifiziert und numerisch prasentiert werden. Dies kann einen
Einfluss auf die Wahrnehmung der Eintrittswahrscheinlichkeit von Ereignissen haben
(Dickertetal., 2015).

Es zeigte sich, dass Risiken als geringer eingeschdtzt werden, wenn sie als
Proportionen dargestellt werden und grofder, wenn es sich um absolute Zahlen handelt.
So wurden etwa Versuchspersonen gebeten die Wahrscheinlichkeit eines
Gewaltverbrechens, die in unterschiedlichen Bedingungen prasentiert wurden,
einzuschatzen (10 von 100 freigelassenen Straftitern werden ein Verbrechen begehen
vs. 10% von 100 werden ein Verbrechen begehen). Das Risiko, dass dieses Ereignis
eintritt, wurde von denjenigen Personen hoher eingeschitzt, denen die Bedingung mit
den absoluten Zahlen prasentiert wurde (Slovic, Monahan & MacGregor, 2000).

Dieser Effekt der Dominanz der Proportionen soll nun in den Kontext des
Radfahrens iibertragen werden. Da es hier um Radfahren im Wiener Stadtverkehr geht,
wird der Einfluss der Darstellung von Unfallzahlen auf die wahrgenommene Sicherheit

geprift.

3.5 Hypothesen

Auf Basis der oben beschriebenen Literatur wurden folgende Hypothesen generiert:

H1

Die wahrgenommene Sicherheit des Wiener Stadtverkehrs, die soziale
Norm beim Radfahren und die wahrgenommene Verhaltenskontrolle
stehen im Zusammenhang mit der Intention Rad zu fahren
Uv1 Wahrgenommene Sicherheit des Radfahrens im Wiener Stadtverkehr
uv2 Soziale Norm beim Radfahren im Wiener Stadtverkehr

uv3 Wahrgenommene Verhaltenskontrolle
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AV Intention Rad zu fahren
H2
Soziodemographische Variablen haben einen Einfluss auf die
Intention das Rad im Wiener Stadtverkehr als primares
Verkehrsmittel zu verwenden
uv1 Geschlecht
uv2 Alter
uv3 Beziehungsstatus
Uv4 Nettoeinkommen
Uv5 Bildungsabschluss
Uve Arbeitsstatus
AV Intention das Rad im Wiener Stadtverkehr als primaéres
Verkehrsmittel im Alltag zu verwenden
H3
Wegstrecke und Wegezweck haben einen Einfluss auf die Intention,
das Rad im Wiener Stadtverkehr als primires Verkehrsmittel im
Alltag zu verwenden
Uv1 Wegstrecke
uv2 Wegezweck
AV Intention das Rad im Wiener Stadtverkehr als primares
Verkehrsmittel im Alltag zu verwenden
H4
Radfahrerende nehmen den Wiener Stadtverkehr als sicherer war, als
Personen des MIV und des OPNV
uv1 Radfahrende
Uuv2 Personen des MIV und des OPNV
AV Wahrgenommene Sicherheit des Wiener Stadtverkehrs
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H5

Bei der Darstellung der Unfallzahlen als Proportion, wird das
Radfahren im Wiener Stadtverkehr als sicherer eingeschatzt als bei

Darstellung der Unfallzahlen als absolute Zahlen

Uv1 Darstellung der Unfallzahlen als Proportion

uv2 Darstellung der Unfallzahlen als absolute Zahlen

AV Wahrgenommene Sicherheit des Radfahrens im Wiener Stadtverkehr
H6

Der Effekt der Dominanz der Proportionen zeigt sich bei
Radfahrenden stirker als bei Personen des MIV und OPNV
UVA (1) Darstellung der Unfallzahlen als Proportion
(2) Darstellung der Unfallzahlen als absolute Zahlen
UVB (1) Radfahrende
(2) Personen des MIV
(3) Personen des OPNV

AV Wahrgenommene Sicherheit des Radfahrens im Wiener Stadtverkehr

4. Methode

Ziel vorliegender Studie war, Einflussfaktoren auf die Intention im Wiener Stadtverkehr
Radzufahren zu untersuchen, um daraus auf das tatsachliche Verhalten in Wien Rad zu
fahren zu schliefden. Es wurden die Zusammenhange soziodemographischer Daten, die
mit der Dominanz der Proportionen, der wahrgenommenen Sicherheit, Sozialer
Normen, wahrgenommener Verhaltenskontrolle sowie Wegstrecke und Wegzweck, mit
der Verhaltensintention Rad zu fahren, aus der Perspektive aller
Verkehrsteilnehmenden untersucht.

Die Fragebogen fiir die geplante Untersuchung wurden auf Basis der oben
behandelten Literatur erstellt. Einige Items sind stark an die des ADFC Fahrradklima-
Tests des deutschen Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur,
angelehnt (Fahrradklimatest, 2014). Allerdings wurden die Skalen entsprechend einer

Anleitung zur Fragebogenkonstruktion (Ajzen, 2006) kategorisiert.
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Zur Priifung der Fragestellungen und Hypothesen wurde tliber die Plattform Soscisurvey
(https://www.soscisurvey.de), ein online Fragebogen erstellt. Die Studie entspricht
einem Querschnittdesign und die Zusammenhangshypothesen wurden theoriegeleitet
geprift. Die Untersuchungsteilnehmenden wurden aus einer anfallenden Stichprobe im
Zeitraum vom 20.05.2015 bis 03.07.2015 rekrutiert. Hierfiir wurde der Fragebogen an
Bekannte aus dem privaten und universitiren Umfeld geschickt und in entsprechenden
Facebook-Foren gepostet?. Auch wurden im Untersuchungszeitraum Flyer3 mit dem Link

zur Umfrage und der Bitte, um Teilnahme an Autofahrende verteilt.

4.1 Messinstrument

Der Fragebogen bestand im Wesentlichen aus sechs Teilen, diese hatten neben der
Erfassung der einzelnen Faktoren auch Filterfunktionen und dienten der randomisierten
Zuteilung der Bedingungen. Im Folgenden werden, gegliedert nach Aufbau und Funktion,
die einzelnen Fragebogenteile im Detail erlautert. Der vollstandige Fragebogen mit allen

Items und Antwortkategorien findet sich im Anhang A.

4.1.1 Teilnehmerselektion und weitere Faktoren.

Einleitend wurden die Studienteilnehmenden tiber Zweck, Dauer und die anonymisierte

Datenspeicherung der Untersuchung hingewiesen.

2 Radfahren in Wien, Critical Mass Wien Vienna, OAMTC, ASFINAG - Sicher gut ankommen, Auto Motorrad
Borse, Neunkirchen, Wiener Neustadt Umgebung, GRAZ WIEN GRAZ AUTO, Fahrgemeinschaft Miinchen -
Chiemsee - Wien // Wien - Chiemsee - Miinchen, MUC-VIE / VIE-MUC, Austausch zur Diplomarbeit //
Psychologie Uni Wien, Erstsemester Psychologie Uni Wien WS 2010, PoébelPsychologen Uni Wien,
Diplomstudium Psychologie Uni Wien

3 Flyertext: Ist das Auto Ihr primares Verkehrsmittel im Wiener Stadtverkehr und haben Sie 5 Minuten Zeit?
Dann wiirde ich mich sehr tiber Ihre Teilnahme bei der Befragung fiir meine Diplomarbeit freuen! Es geht
um Einstellungen zum Radfahren im Wiener Stadtverkehr - alle weiteren Informationen sowie die Umfrage
sind iiber folgenden Link zu bekommen:

www.soscisurvey.de/radfahren_in_wien/

Es dankt herzlichst, Jana Sophie Lehmann
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Der Beginn der Umfrage hatte den Zweck, die Teilnehmenden vorzuselektieren und die
Untersuchungsbedingungen den Teilnehmenden randomisiert zuzuteilen (Effekt der
Dominanz der Proportionen). Aufderdem wurden Faktoren erhoben, wie z.B. die taglich
zurlickzulegende Wegstrecke oder der Wegezweck, welche einen vermuteten
Zusammenhang mit der Intention Rad zu fahren haben (Sanders, 2015; Carse et al,,
2013). Personen, die auf die Frage Nehmen Sie am Wiener Stadtverkehr teil mit Nein
antworteten, wurden direkt an das Ende der Umfrage weitergeleitet. Anschlief3end
sollten die Teilnehmenden angeben, mit welchem Verkehrsmittel sie sich in Wien
primir fortbewegen (Rad; Offentliche Verkehrsmittel; Motorisierter Individualverkehr;
Gar nicht). Die Option Gar nicht hatte erneut eine Filterfunktion, bei Auswahl dieser,
wurden die Personen an das Ende der Umfrage geleitet. Aufderdem wurde nach der
durchschnittlichen Tagesdistanz mit dem primadren Verkehrsmittel, der Haufigkeit der
Radnutzung (Taglich; Wochentlich, Monatlich; Nie) und dem Wegezweck (Alltagliche

Aktivitaten; Freizeit; Beides; Gar nicht) gefragt.

4.1.2 Dominanz der Proportionen.

Die Angabe des primdren Verkehrsmittels wurde aufierdem fiir die randomisierte
Zuteilung zu den Untersuchungsbedingungen genutzt. Die Personen wurden in drei
Gruppen eingeteilt, Radfahrende, OPNV und MIV. Den Personen der drei Gruppen wurde
dann randomisiert, jeweils eine Versuchsbedingungen, zugewiesen. Dies wurde im
Soscisurvey so programmiert, dass die Zuteilung zu beiden Bedingungen innerhalb der
Gruppen zu gleichen Teilen erfolgt. Den Teilnehmenden wurden Unfallzahlen
prasentiert, wobei hier jeweils die Zahl der verletzten oder getoteten Radfahrenden als
ganze Zahl oder als Haufigkeit dargestellt wurde Im Jahr 2013 sind im Wiener
Stadtverkehr insgesamt 6996 Menschen bei Unfillen verletzt oder getétet worden. Bei 876
Personen/Bei 12,52% handelte es sich hierbei um Radfahrende (Statistik Austria
Unfallstatistik, 2014).
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4.1.3 Wahrgenommene Sicherheit.

Mithilfe einer Faktorenanalyse wurden aus der Skala FEinstellung zwei Variablen
extrahiert. Zum einen die wahrgenommene Sicherheit und die wahrgenommene
Verhaltenskontrolle, auf letztere wird in einem spateren Abschnitt eingegangen.

Die extrahierten 5 Items der Skala wahrgenommene Sicherheit haben alle auf einem
Faktor geladen (siehe Tabelle 1) Aufierdem erreichte die Skala eine Reliabilitit von a =
.792, was als ausreichend hoch gilt (Field, 2013) Durch Weglassen eines Items der Skala

wahrgenommene Sicherheit hatte sich die interne Konsistenz der Skala verringert.

Tabelle 1

Items und Faktorladungen der Skala wahrgenommene Sicherheit

Item Faktorladung

Die Wiener Radwege/Radfahrstreifen/Mehrzweckstreifen sind angenehm breit, so dass 777
auch bei viel Verkehr ein sicheres und ziigiges vorankommen moglich ist
Die Kreuzungen im Wiener Stadtverkehr sind iibersichtlich gestaltet, dies macht ein 727

sicheres queren/abbiegen moglich

Auf Wiener Radwegen und Radfahrstreifen gibt es keine Hindernisse 713
Radfahrende werden an Baustellen sicher und bequem vorbeigefiihrt .684
Im Wiener Stadtverkehr sind Radwege und Radfahrstreifen so angelegt, dass auch .794

alte/junge/gehandicapte Personen sicher Radfahren kénnen

Anmerkung. Extraktionsmethode: Hauptkomponentenanalyse.

Die Teilnehmenden konnten auf einer 5-stufigen Likert-Skala (1 = gar nicht; 5 = sehr

stark) den Grad ihrer Zustimmung zu den jeweiligen Fragen angeben.

4.1.4 Soziale Norm.

Die Skala soziale Norm bestand aus 8 Items, bei welchen die Teilnehmenden auf einer 5-
stufigen Likert-Skala ihre Zustimmung angegeben haben. Das Ergebnis der
Faktorenanalyse zeigte, dass alle Items, aufder In Wien fahren alle Rad - egal, ob alt oder

jung, auf einem Faktor luden. Um die innere Konsistenz der Skala soziale Norm zu
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prifen, wurde das Cronbach’s Alpha verwendet. Es zeigt sich, dass die Skala eine
Reliabilitdt von a = .707 erreichte, was als ausreichend gilt (Field, 2013). Die genauere
Betrachtung der Item-Skala-Statistik, machte deutlich, dass durch das Weglassen der
Items In Wien fahren alle Rad - egal, ob alt oder jung, die Reliabilitat der Skala auf a =
.719 erhoht wurde. Aus diesen Griinden wurde in allen weiteren Analysen dieses Item
nicht mehr berticksichtigt. Die Items und die Faktorladungen der endgiiltigen Skala

soziale Norm sind der Tabelle 2 zu entnehmen.

Tabelle 2

Items und Faktorladungen der Skala soziale Norm

Item Faktorladung
Im Wiener Stadtverkehr werden Radfahrende als Verkehrsteilnehmende akzeptiert 484
In Wien wird viel fiir das Radfahren geworben .626
In Wien wird in den Medien positiv tiber Radfahrende berichtet .710
In Wien wurde in letzter Zeit besonders viel fiir den Radverkehr getan 742
Die Stadt Wien iiberwacht, dass Radwege nicht blockiert werden .689
Im Winter werden die Radwege gerdumt und gestreut 447
Im Wiener Stadtgebiet finden sich iiberall komfortable und sichere Abstellmoglichkeiten 561

Anmerkung. Extraktionsmethode: Hauptkomponentenanalyse.

4.1.5 Wahrgenommene Verhaltenskontrolle.

Durch die im Abschnitt 5.1.3 beschriebene Faktorenanalyse der Skala Einstellung, wurde
eine aus 4 Items bestehende Subskala extrahiert (siehe Tabelle 3). Diese wird im
Folgenden als wahrgenommene Verhaltenskontrolle definiert. Auch hier haben die
Teilnehmenden auf einer 5-stufigen Likert-Skala den Grad ihrer Zustimmung angegeben.

Die Subskala hat ein Cronebach’s Alpha von .689.

Tabelle 3

Items und Faktorladungen der Skala wahrgenommene Verhaltenskontrolle

Item Faktorladung
Radfahren im Wiener Stadtverkehr ist zu jeder Tages-/ Nachtzeit sicher 772
Im Wiener Stadtverkehr gibt es selten Konflikte und Kollisionen zwischen Radfahrenden .614

und anderen Verkehrsteilnehmenden
Im Wiener Stadtverkehr ist ein sicheres und ziigiges Radfahren auf der Fahrbahn .746
gemeinsam mit Autos moglich

Im Wiener Stadtverkehr nehmen Radfahrende und andere Verkehrsteilnehmende 744
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Riicksicht aufeinander

Anmerkung. Extraktionsmethode: Hauptkomponentenanalyse.

4.1.6 Intention.

Die Verhaltensabsicht das Rad kiinftig als primares Verkehrsmittel zu nutzen wurde an
Hand dreier Items gemessen. Bei der Reliabilititsanalyse der Skala zeigt sich ein
Cronebach’s Alpha von -.525. Durch Umkodieren des Items In Zukunft mit dem Rad nur
bei guter Witterung zu fahren, ergab sich ein Cronebach’s Alpha von .772. Auch fiir die
Faktorenanalyse der Skala wurde mit dem umkodierten Item gearbeitet. Die Ergebnisse

sind der Tabelle 4 zu entnehmen.

Tabelle 4

Items und Faktorladungen der Skala Intention

Item Faktorladung
Planen Sie in Zukunft mit dem Rad nur bei guter Witterung zu fahren? .796
Planen Sie in Zukunft mit dem Rad bei guter und schlechter Witterung zu fahren? .888
Planen Sie in Zukunft das Rad ganzjahrig als primares Verkehrsmittel zu nutzen? .803

Anmerkung. Extraktionsmethode: Hauptkomponentenanalyse. Das Item Planen Sie in Zukunft mit dem Rad nur bei

guter Witterung zu fahren? wurde fiir die Analyse umkodiert.

Um in der abschliefenden Diskussion differenziertere Aussagen iiber die Intention Rad
zu fahren treffen zu konnen, wurden die Teilnehmenden mittels offenem Antwortformat
gefragt: Warum planen Sie/planen Sie nicht, das Rad in Zukunft als primdres

Verkehrsmittel zu nutzen?

4.1.7 Soziodemographische Daten.

Am Ende des Fragebogens wurden noch einige soziodemographische Daten der

Teilnehmenden erhoben.

e  Welchem Geschlecht wiirden Sie sich zuordnen?

e  Wie alt sind Sie?
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* Was istihr momentaner Beziehungsstatus?
* Welches ist der hochste Bildungsabschluss, den Sie haben?
e Was ist Ihr aktueller Arbeitsstatus?

*  Wie hoch ist ungefahr [hr monatliches Nettoeinkommen?

4.2 Statistische Auswertung

Das Signifikanzniveau fiir die Hypothesentests wurde auf p < .05 festgelegt. Die
statistische Auswertung der deskriptiv- und inferenzstatistischer Analysen wurde mit
dem Statistikprogramm SPSS 23 IMB Inc. durchgefiihrt. Zur Priifung der Zusammenhdnge
der latenten und manifesten Variablen im Strukturgleichungsmodell wurde mit AMOS 22

IBM Inc. gearbeitet.

4.3 Datenselektion und Stichprobenbeschreibung

Die Stichprobe der Querschnittuntersuchung setzte sich aus Personen zusammen, die
aktiv am Wiener Stadtverkehr teilnehmen. Die Untersuchungsteilnehmenden wurden
aufgrund der Verkehrsmittelwahl im Wiener Stadtverkehr in drei Gruppen eingeteilt:
Radfahrende, Personen des offentlichen Nahverkehrs und Personen des motorisierten
Individualverkehrs. In der Analyse werden nur bis zum Ende bearbeitete Fragebdogen
berticksichtigt.

Nach Abschluss der Datenerhebung war ein Datensatz mit N = 621 vollstandig
ausgefiillten Fragebdgen vorhanden #. Von diesem mussten n = 2 Personen
ausgeschlossen werden, da kein primares Verkehrsmittel gewdhlt wurde. N = 5
Personen, hatten den Fragebogen nicht vollstandig ausgefiillt und wurden daher von der
Analyse ausgeschlossen. Bei insgesamt n = 37 Personen musste das Item mit der
durchschnittlich zurtickgelegten Tagesdistanz korrigiert werden. Bei n= 16 Personen die
zwei Werte angegeben haben (z.B. 1-70 km), wurde der mittlere Wert eingetragen (z.B.

35 km). Die durchschnittliche Tageswegelange liegt in Wien bei etwa 20 km (Hiess,

4N = 1067 Personen haben den Fragebogen aufgerufen ohne ihn jedoch zu bearbeiten. N = 686 Personen,
die begonnen haben den Fragebogen auszufiillen, haben die Bearbeitung abgebrochen.
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2010), damit aber auch Pendelnde oder Menschen mit einem weiten Arbeitsweg in der
Auswertung berticksichtigt werden kénnen, wurde der Cut-Off Wert auf 200 km/Tag
festgelegt. Wenig plausible km Angaben (> 200 km) wurden, bei n = 18 Personen, durch
den Wert 200 ersetzt. N = 2 Personen haben weifs ich nicht eingetragen, dies wurde
durch einen fehlenden Wert ersetzt. Eine Person gab an, 20.000 - 30.000 km zu fahren,
in der Kommentarfunktion am Ende des Fragebogens, wurde ersichtlich, dass sich diese
Angabe auf den Jahresdurchschnitt bezieht. Darum wurde diese Angabe auf den
mittleren Wert (25.000 km) heruntergerechnet, woraus sich ein Tagesdurchschnitt von
68 km/Tag ergeben hat.

Nach Selektion und Aufbereitung des Datensatzes, wurde mit einem
Stichprobenumfang von N = 614 gearbeitet. Die Stichprobe bestand aus n = 308
Teilnehmerinnen, n = 284 Teilnehmer, n = 20 Personen die sich weder dem mannlichen
noch dem weiblichen Geschlecht zuordnen und n = 2 Personen, die diese Frage nicht
beantwortet haben. Das Durchschnittsalter der Untersuchungsteilnehmenden betrug
32,23 Jahre (SD = 9,706), mit einem Range von 18 bis 73 Jahre. Die Gruppe der
Radfahrenden hat sich auf n = 281 (45,8 %) belaufen, die des OPNV auf n = 252 (41,0 %)
und die des MIV auf n = 81 (13,2 %). Von den N = 614 Personen wurden n = 306 die
Bedingung der Unfallzahlen mit den absoluten Zahlen (Bedingung 1) zugewiesen, n =
308 Personen wurden die Bedingungen mit den Prozentangaben (Bedingung 2)

zugewiesen (siehe Tabelle 5).

Tabelle 5

Anzahl der Personen differenziert nach Gruppe und Bedingung

Gesamt Rad MIV OPNV
Bedingung 1 (Ganze Zahlen) 306 140 40 126
Bedingung 2 (Prozent Zahlen) 308 141 41 126
Gesamt 614 281 81 252

Anmerkung. Bedingung 1 = Darstellung der Unfallzahlen in absoluten Zahlen; Bedingung 2 = Darstellung

der Unfallzahlen in Prozent.

Flr eine weitere Differenzierung der soziodemographischen Daten werden, innerhalb der
drei Verkehrsgruppen, die Ergebnisse fiir die Gesamtstichprobe und die drei Gruppen

getrennt dargestellt (siehe Tabelle 6; Abbildung 2).
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Tabelle 6

Soziodemographische Daten der Stichprobe

Gesamt Rad MIV OPNV
% N % N % N % N
Geschlecht
Weiblich 50.30 308 41.80 117 56.80 46 57.80 145
Ménnlich 46.40 284 53.20 149 43.20 35 39.80 100
Maochte sich
3.30 20 5.00 14 0.00 0 2.40 6
nicht zuordnen
Beziehungsstatus
Single 35.50 217 33.90 95 24.70 20 40.60 102
In einer Partnerschaft 48.50 297 48.20 135 48.10 39 49.00 123
Verheiratet 13.10 80 14.30 40 24.70 20 8.00 20
Verwitwet 0.20 1 0.40 1 0.00 0 0.00 0
Anderes 2.80 17 3.20 9 2.50 2 2.40 6
Bildungsabschluss
Kein Abschluss 0.30 2 0.40 1 0.00 0 0.40 1
Pflichtschule 1.50 9 1.40 4 1.20 1 1.60 4
Lehre 4,20 26 3.90 11 7.40 6 3.60 9
Matura/Abitur 32.10 197 26.10 73 29.60 24 39.70 100
Universitats-/
58.90 361 65.70 184 60.50 49 50.80 128
Hochschulabschluss
Anderer Abschluss 2.90 18 2.50 7 1.20 1 4.00 10
Arbeitsstatus
In Ausbildung 2.30 14 2.50 7 2,50 2 2,00 5
Studierend 33.60 206 27.80 78 25,90 21 42,50 107
Selbststandig 9.80 60 8.50 24 17,30 14 8,70 22
In Pension 1.00 6 0.70 2 1,20 1 1,20
In Karenz 1.10 7 0.00 0 3,70 3 1,60 4
Hausmann/Hausfrau 0.20 1 0.00 0 0,00 0 0,40
Angestellt 42.80 263 50.20 141 39,50 32 35,70 90
Arbeitssuchend 3.60 22 3.90 11 2,50 2 3,60 9
Anderes 5.70 35 6.40 18 7,40 6 4,40 11
Nettoeinkommen
<1000 € 38.60 230 31.60 87 25,70 19 50,20 124
1000 € - 2000 € 33.40 199 39.60 109 36,50 27 25,50 63
2001 €-3000 € 16.40 98 18.20 50 13,50 10 15,40 38
3001 €-4000 € 3.00 18 4.40 12 5,40 4 0,80 2
4001 €-5000 € 0.80 5 0.40 1 4,10 3 0,40 1

> 5000 € 0.50 3 0.40 1 0,00 0 0,80 2
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Mochte darauf
7.20 43 5.50 15 14,90 11 6,90 17
nicht antworten

Anmerkung. Alle Prozentangaben sind auf die zweite Stelle nach dem Komma gerundet.
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10

Gesamt Rad MIV OPNV

Abbildung 2. Mittelwerte und Standardabweichungen des Alters in den Gruppen.

5. Ergebnisse

5.1 Einflussfaktoren auf die Intention Rad zu fahren

Die Signifikanzprifungen der Hypothesen beziiglich der Intention Rad zu fahren wurden
mittels multipler Regression durchgefiihrt. Im Vorfeld wurden die erforderlichen
Voraussetzungen gepriift. Insgesamt zeigte sich dass, die Daten keine Ausreifder
beinhalteten und keine Multikollinearitat vorlag. Auflerdem wurde in allen Fallen die
Voraussetzung des unabhdngigen Fehlers erfiillt. Da nicht von einer Normalverteilung
der Daten ausgegangen werden konnte (siehe Abbildung 3) und eine Verletzung der
Voraussetzungen der Linearitdit und Homoskedastizitat vorlag (siehe Abbildung 4),

wurde die Berechnung der multiplen Regression jeweils mittels Bootstrapping (Anzahl
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der Stichproben: 1.000) durchgefiihrt. Um die Ergebnisse differenziert betrachten zu
konnen, wurde bei nominal skalierten Variablen mit Dummy-Kodierungen gearbeitet.
Die Analyse der offenen Antworte beziiglich der Griinde fiir oder gegen die Wahl
des Fahrrads als primdres Verkehrsmittel, orientierte sich an der Methode der
qualitativen Inhaltsanalyse nach Mayring (2002). Hierfiir wurden Kategorien gebildet
und die Antworten wurden diesen zugeordnet. Eine Ubersicht der Kategorien und des

Antwortverhaltens findet sich in Tabelle 7.

Tabelle 7
Kategorien und Anzahl der Antworten auf die Frage: Warum planen Sie/planen Sie nicht, das Rad in Zukunft als primdres

Verkehrsmittel zu nutzen?.

Plan Rad in Zukunft als priméares Verkehrsmittel zu Plan Rad in Zukunft nicht als priméres Verkehrsmittel
nutzen zZu nutzen
Praktisch/Bequem 22 Unpraktisch/Unbequem 87
Okologisch 38 Zu gefihrlich 84
Bewegung/Gesundheit 48 Witterung 42
Spafd 27 Keine 9

Abstellmoglichkeit/Angst
vor Diebstahl

Schnellstes Verkehrsmittel 115 Andere Verkehrsmittel sind 10
schneller
Anderes 13 Anderes 10

Anmerkung. Frage: N = 401; Mehrfachantworten waren moglich.

Abhingige Variable: Intention Rad fahren

Haufigkeit

L

Regression standardisiertes Residuum

T T
0 1

Abbildung 3. Normalverteilung der Intention Rad zu fahren.
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Abhangige Variable: Intention Rad fahren

13
E]
F]
2
?
@ @
<
] o
> o,
£ @
g =
% .. \%%% o
g, @@
s ® o,
2 o
H @ o
I £
& @
c
o °
a
a
o
4
oo T
o} B
<

Regression Standardisierter geschatzter Wert

Abbildung 4. Linearitdt und Homoskedastizitdt der Intention Rad zu fahren.

5.1.1 Anwendung der Theorie des geplanten Verhaltens.

H1: Die wahrgenommene Sicherheit des Wiener Stadtverkehrs, die soziale Norm
beim Radfahren und die wahrgenommene Verhaltenskontrolle stehen im

Zusammenhang mit der Intention Rad zu fahren

Um zu priifen, ob die Intention Rad zu fahren durch die Variablen wahrgenommene
Sicherheit des Radfahrens im Wiener Stadtverkehr, soziale Norm beim Radfahren und
wahrgenommene Verhaltenskontrolle vorhergesagt werden kann, wurde eine multiple
lineare Regression berechnet.

Es zeigte sich, dass die Variablen wahrgenommene Sicherheit, soziale Norm und
wahrgenommene Verhaltenskontrolle, einen signifikanten Einfluss auf die Intention Rad
zu fahren hatten. Die drei Variablen sind damit geeignet die Intention Rad zu fahren
vorherzusagen, sie konnten insgesamt 10,4% der Varianz erkldren, R? =.104, F(3, 323) =
20.268, p < .001. Bei differenzierter Betrachtung der einzelnen Variablen wurde
deutlich, dass die wahrgenommene Sicherheit die Intention Rad zu fahren signifikant
vorher sagen konnte (B = .271, p < .001), genauso wie die wahrgenommene
Verhaltenskontrolle ( = -.234, p < .001). Da niedrige Werte in den Daten eine hohe
Intention symbolisierten, wurde gefolgert, je niedriger die wahrgenommene Sicherheit,

desto hoher war die Intention Rad zu fahren. Aufierdem gilt, je hoher die
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wahrgenommene Verhaltenskontrolle, desto hoher war die Intention Rad zu fahren. Die
wahrgenommene Sicherheit hatte einen grofieren Einfluss, als die wahrgenommene
Verhaltenskontrolle. Es wurde kein signifikanter Einfluss der sozialen Norm auf die
Intention Rad zu fahren festgestellt, § =.093, p = .058. Allerdings lasst sich hier ein Trend
erkennen, je niedriger soziale Norm, desto hoher war die Intention Rad zu fahren.
Zwischen den Einflussfaktoren zeigten sich signifikant positive Zusammenhange. Daraus
kann etwa gefolgert werden, dass eine hohe wahrgenommene Sicherheit mit einer hohen
wahrgenommenen Verhaltenskontrolle und mit hohen Werten der sozialen Norm
einhergeht (siehe Tabelle 8). Die Ergebnisse der multiplen Regressionsanalyse sind in

Tabelle 9 dargestellt.

Tabelle 8
Mittelwerte, Standardabweichungen und Interkorrelationen der Intention Rad zu fahren mit den

Einflussvariablen der Theorie des geplanten Verhaltens

Variable M SD AV 1 2 3
AV 4.359 1.233 1.000 234* -108 .165*
Pradiktorvariable
1.Wahrgenommene 10.465 3.790 .234* 1.000 .363* .520*
Sicherheit
2.Wahrgenommene 9.719 2.954 -.108 .363* 1.000 .292%*
Verhaltenskontrolle
3.Soziale Norm 19.803 4421 .165* .520* .292* 1.000

Anmerkung. AV = Intention Rad zu fahren; N = 527; * p <.05.

Tabelle 9
Zusammenfassende Darstellung der Regressionsanalyse der Einflussvariablen der Theorie

des geplanten Verhaltens

Variable B SEB B t p
Wahrgenommene .088 .015 271 5.403 .001*
Sicherheit

Wahrgenommene -.098 .018 -234 -5.216 .001*
Verhaltenskontrolle

Soziale Norm .026 .013 .093 1.897 .058

Anmerkung. B = Regressionskoeffizient; SE = Standardfehler; * p <.05.
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5.1.2 Einfluss soziodemographischer Merkmale.

H2:  Soziodemographische Variablen haben einen Einfluss auf die
Intention das Rad im Wiener Stadtverkehr als primdres Verkehrsmittel zu

verwenden.

Es wurde eine multiple lineare Regression berechnet, um zu priifen ob die Intention Rad
zu fahren durch die soziodemographischen Variablen Geschlecht, Alter, Beziehungsstatus,
Nettoeinkommen, Bildungsabschluss und Arbeitsstatus vorhergesagt werden kann.

Die sechs Pradiktoren haben 8,8% der Varianz erklart, R? = .088, F(6, 501) =
8,064, p < .001. Das Nettoeinkommen konnte die Intention Rad zu fahren signifikant
vorhersagen (3 = .136, p = .004), genauso das Geschlecht (3 = -.198, p <.001) und der
Arbeitsstatus ( = -.193, p < 001). Die Ergebnisse zeigten, dass mit einem niedrigeren
Einkommen, die Intention Rad zu fahren steigt. Das Geschlecht schien den grofiten
Einfluss auf die Intention Rad zu fahren zu haben. Frauen hatten wesentlich niedrigere
Werte als Manner und Personen die sich keiner Geschlechterkategorie zuordnen
wollten. Mit Abstand die geringste Intention Rad zu fahren, hatten
Hausmaéanner/Hausfrauen, Personen in Karenz oder in Pension. Eine hohere Intention, in
steigender Reihenfolge hatten, Studierende, Arbeitssuchende, Personen Ausbildung,
Selbststdndige und Angestellte. Es konnte keine signifikante Vorhersage durch die
Pradiktoren Alter ( = .014, p = .782), Beziehungsstatus (3 = -.023, p = .607) und
Bildungsabschluss (3 = -.037, p = .403) getroffen werden. Die Ergebnisse der multiplen

Regressionsanalyse sind in Tabelle 10 und Tabelle 11 dargestellt.
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Mittelwerte, Standardabweichungen und Interkorrelationen der Intention Rad zu fahren mit den soziodemographischen

Variablen

Variable M SD AV 1 2 3 4 5 6
AV 4.345 1.231 1.000 -.202* -.035 -039 .067 -.044 -191*
Pradiktorvariable

1. Geschlecht 1.53 .556 -202* 1.000 .077* .030 122 -.039 112
2. Alter 31.37 8.889 -.035 .077* 1.000 .270%* 377 175* .373*
3. Beziehungsstatus 1.87 .855 -.039 .030 .270* 1.000 .186* 175* .166*
4. Nettoeinkommen 5.44 2.153 .067 122 377 .186* 1.000 132 212*
5. Bildungsabschluss 4.64 1.039 -.044 -.039 175* .175* .186* 1.000 .159*
6. Arbeitsstatus 4.82 2.624 -191* 112 .373* .166* 212% .159* 1.000

Anmerkung. AV = Intention Rad zu fahren; N = 508; * p <.05.

Tabelle 11

Zusammenfassende Darstellung der Regressionsanalyse der soziodemographischen Daten fiir die Intention Rad zu fahren

Variable B SEB B t P

Geschlecht -439 .095 -.198 -4.585 .001*
Alter .002 .007 .014 277 .803
Beziehungsstatus -.033 .069 -.023 -515 .605
Nettoeinkommen .078 .024 .136 2910 .002*
Bildungsabschluss -.044 .052 .052 -.837 397
Arbeitsstatus -.091 .022 .022 -4.146 .001*

Anmerkung. B = Regressionskoeffizient; SE = Standardfehler; * p <.05.

5.1.3 Der Einfluss von Wegstrecke und Wegzweck.

H3:  Wegstrecke und Wegzweck haben einen Einfluss auf die Intention, das Rad im

Wiener Stadtverkehr als primdres Verkehrsmittel im

Alltag zu verwenden.

Es wurde eine multiple lineare Regression berechnet, um zu priifen ob die Intention Rad

zu fahren durch die Wegstrecke und den Wegzweck vorhergesagt werden kann.

Die Pradiktoren erklarten 0% der Varianz, R? = .000, F(2, 524) = 0,040, p = .961.

Es zeigte sich, dass weder die Wegstrecke (3 = .004, p = .932), noch der Wegzweck (3 = -

.012, p = .788) die Intention Rad zu fahren hervorsagen konnte. Die Ergebnisse der

multiplen Regressionsanalyse sind in Tabelle 12 und Tabelle 13 dargestellt.
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Tabelle 12
Mittelwerte, Standardabweichungen und Interkorrelationen der Intention Rad

zu fahren mit Wegstrecke und Wegzweck

Variable M SD AV 1 2
AV 4.3586 1.233 1.000 .004 -.012

Pradiktorvariable
1. Wegstrecke 22.56 35.558 .004 1.000 .010
2. Wegzweck 2.48 924 -012 409 1.000

Anmerkung. AV = Intention Rad zu fahren; N = 508; * p <.05.

Tabelle 13
Zusammenfassende Darstellung der Regressionsanalyse der Wegstrecke und

Wegzweck fiir die Intention Rad zu fahren

Variable B SEB B t p
Wegstrecke .000 .001 .004 .085 931
Wegzweck -.016 .054 -.012 -,269 .766

Anmerkung. B = Regressionskoeffizient; SE = Standardfehler; * p <.05.

5.2 Einflussfaktoren auf die wahrgenommene Sicherheit beim Radfahren

5.2.1 Unterscheidung der wahrgenommenen Sicherheit nach Verkehrsart.

H4:  Radfahrerende nehmen den Wiener Stadtverkehr als sicherer wahr, als

Personen des M1V und des OPNV

Mittels einfaktorieller ANOVA wurde gepriift, ob Radfahrende den Wiener Stadtverkehr
als sicherer wahrnehmen, als Personen des MIV und des OPNV. Im Vorfeld wurde mittels
Levene-Test die Homogenitat der Varianzen gepriift, welche mit p = .109 angenommen
werden konnte. Die Daten zeigten leichte Abweichungen von der Normalverteilung
(siehe Abbildung 5). Da die ANOVA allerdings ein relativ robustes Verfahren ist, konnte
sie dennoch durchgefiihrt werden (Field, 2013).
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Q-Q-Diagramm wahrgenommene Sicherheit Q-Q-Diagramm wahrgenommene Sicherheit
Radfahrende OPNV

Erwarteter Normalwert

e

Beobachteter Wert Beobachteter Wert

Q-Q-Diagramm wahrgenommene Sicherheit
Miv

Erwarteter Normalwert

Beobachteter Wert

Abbildung 5. Normalverteilung der unabhéngigen Variablen.

Die Varianzanalyse zeigte ein signifikantes Ergebnis. Daraus kann geschlossen werden,
dass es einen signifikanten Unterschied zwischen den drei Gruppen gab, F(2,611) =
27,437, p < .001. Zur weiteren Differenzierung der Ergebnisse wurde ein Post-Hoc Test
durchgefiihrt. Aufgrund der gleichen Varianzen und der sehr unterschiedlich grofien
Stichproben der einzelnen Gruppen, wurde der Post-Hoc-Test GT2 nach Hochberg
durchgefiihrt (Field, 2013). Dadurch wird offensichtlich, dass sich alle drei
Personengruppen signifikant beziiglich der wahrgenommenen Sicherheit unterschieden
haben (siehe Tabelle 14). Radfahrende nahmen die Sicherheit des Radfahrens in Wien
signifikant hoher war, als Personen des motorisierten Individualverkehrs und des

offentlichen Personennahverkehrs.
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Tabelle 14
Post-Hoc-Test GT2 nach Hochberg

MD SE p

Rad OPNV -1.6699 31107 .000*
MIV -2.97201 45217 .000*

OPNV Rad 1.66999 31107 .000*
MIV -1.30203 45795 014*

MIV Rad 2.97201 45217 .000*
OPNV 130203 45795 014*

Anmerkung. MD = Mittlere Differenz; SE = Standardfehler; * p <.05; Rad = Radfahrende;

OPNV = Offentlicher Personennahverkehr; MIV = Motorisierter Individualverkehr.

5.2.2 Der Effekt der Dominanz der Proportionen.

H5:  Beider Darstellung der Unfallzahlen als Proportion, wird das Radfahren im
Wiener Stadtverkehr als sicherer eingeschdtzt als bei Darstellung der

Unfallzahlen als absolute Zahlen

Um zu priifen ob das Radfahren im Wiener Stadtverkehr als sicherer eingeschatzt wird,
wenn die Unfallzahlen als Proportionen dargestellt werden, als wenn sie als absolute
Zahlen dargestellt werden, wurde ein t-Test fiir unabhangige Stichproben durchgefiihrt.
Die Voraussetzung der Homogenitit der Varianzen war hier erfiillt (Levene-Test
p = .203), allerdings konnte bei beiden Gruppen keine Normalverteilung festgestellt
werden (siehe Abbildung 6). Aus diesem Grund wurde die Berechnung des t-Tests

mittels Bootstrapping (Anzahl der Stichproben: 1.000) durchgefiihrt.
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Q-Q-Diagramm wahrgenommene Sicherheit Q-Q-Diagramm wahrgenommene Sicherheit
Darstellung der Unfallzahlen als absolute Zahlen Darstellung der Unfallzahlen als Proportion

Erwarteter Normalwert

Beobachteter Wert Beobachteter Wert

Abbildung 6. Normalverteilung der wahrgenommenen Sicherheit in den Bedingungen.

In der Gruppe, welcher die Unfallzahlen in Prozentzahlen prasentiert wurden, zeigten
sich hohere Werte (M = 10.2941, SD = 3.53972), als in der Gruppe welcher die
Unfallzahlen als ganze Zahlen prasentiert wurden (M = 10.6071, SD = 3.92248). Es
konnte allerdings kein signifikanter Unterschied festgestellt werden (t(612) = -1.038, p
=0.300).

5.2.3 Interaktion zwischen der Dominanz der Proportionen und der

Verkehrsmittelwahl.

H6:  Der Effekt der Dominanz der Proportionen zeigt sich bei Radfahrenden
stirker als bei Personen des MIV und OPNV

Mit einer zweifaktoriellen Varianzanalyse wurde gepriift, ob es einen Interaktionseffekt
zwischen den beiden unabhidngigen Variablen (Darstellung der Unfallzahlen als
Proportion/absolute Zahl und Verkehrsmittelwahl) und der wahrgenommenen
Sicherheit des Radfahrens im Wiener Stadtverkehr gibt. Ziel des 2 x 3 Designs war zu
untersuchen, ob sich dieser Effekt der Dominanz der Proportionen bei Radfahrenden
stirker zeigt, als bei Personen des MIV und OPNV. Der Levene-Test zeigte ein knapp

signifikantes Ergebnis (p = .046), da die mehrfaktorielle Varianzanalyse bei grofden
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Stichprobenumfangen relativ robust ist, wurde sie dennoch durchgefiihrt (Rudolf &
Miiller 2012). Die Berechnung der zweifaktoriellen ANOVA wurde mittels Bootstrapping
(Anzahl der Stichproben: 1.000) berechnet.

Es konnte kein signifikanter Interaktionseffekt der beiden unabhdngigen Variablen
auf die wahrgenommene Sicherheit gefunden werden, F(2,608)= 18,526, p =.237. Der
Tabelle 15 sind die Ergebnisse der zweifaktoriellen Varianzanalyse zu entnehmen. Zur
Veranschaulichung sind in Abbildung 7 zusatzlich die Mittelwerte der Gruppen in den

Bedingungen dargestellt.

Tabelle 15

Ergebnisse der zweifaktoriellen Varianzanalyse

Bedingung 1 Bedingung 2
M SD M SD
Rad 9.486 .303 9.262 .302
OPNV 10.651 319 11.432 319
MIV 12.000 .566 12.683 .559

Anmerkung. Bedingung 1 = Darstellung der Unfallzahlen in absoluten Zahlen;
Bedingung 2 = Darstellung der Unfallzahlen in Prozent; Rad = Radfahrende;

OPNV = Offentlicher Personennahverkehr; MIV = Motorisierter Individualverkehr.

14

12

10 —
E Bedingung 1
K Bedingung 2

Rad MIV OPNV

Abbildung 7. Vergleich der Mittelwerte in den Bedingungen; Bedingung 1 = Darstellung
der Unfallzahlen in absoluten Zahlen; Bedingung 2 = Darstellung der Unfallzahlen in Prozent;

Rad = Radfahrende; OPNV = Offentlicher Personennahverkehr; MIV = Motorisierter Individualverkehr.
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Es konnte kein signifikanter Einfluss der Darstellung der Unfallzahlen auf die
wahrgenommene Sicherheit festgestellt werden, F(1, 608) = 1.520, p = .218. Allerdings
konnte von einem Einfluss der Verkehrsmittelwahl auf die wahrgenommene Sicherheit

ausgegangen werden, F(2, 608) = 27.422, p <.001.

5.3 Strukturgleichungsmodell

Nach der Hypothesentestung wurde die Theorie des geplanten Verhaltens mittels eines
Strukturgleichungsmodells gepriift. In einem weiteren Modell wurde der Einfluss von
Kontrollvariablen (soziodemographische Variablen, Wegstrecke und Wegzweck) auf das
Modell untersucht. Die Methode des linearen Strukturgleichungsmodells ermoglicht den
Vergleich konkurrierender Modelle hinsichtlich der Passung der Koeffizienten und der
Daten an die Modelle (Kubinger, Rasch & Yanagida, 2011). Zur Bestimmung der
Modellgiite wurden die Werte von Schreiber, Stage, King, Nora und Barlow (2006)
verwendet. Um eine bessere Passung der Daten zu finden, kann mittels post-hoc
Analysen das Modell modelliert werden. Um das Modell nicht zu stark zu verandern, soll
sobald eine akzeptable Anpassung erreicht wird, dass Modell nicht weiter modelliert
werden (Byrne, 2013).

Mit dem Strukturgleichungsmodell werden latente Variablen bestimmt, die
Einfluss auf die Auspragungen der untersuchten Variablen haben kénnen. Die latenten
Variablen wahrgenommene Sicherheit, soziale Norm und wahrgenommene
Verhaltenskontrolle sind kreisformig dargestellt. Die manifesten Variablen sind durch
Rechtecke symbolisiert (siehe Abbildung 8 & Abbildung 9). Aufderdem wird fiir jede
manifeste Variable eine nicht-manifeste Fehlervariable aufgenommen. Die Korrelationen
zwischen den manifesten Variablen werden durch den Einfluss der latenten Variablen
erklart. Die Ausprdgung der latenten Variablen beeinflusst die Auspriagung der
manifesten Variablen (Rudolf & Miiller, 2012).

Das Programm AOMS kann keine Berechnungen bei einem Datensatz mit
fehlenden Werten durchfiihren. Darum wurde bei dem urspriinglichen SPSS-Datensatz
ein listenweiser Fallausschluss durchgefiihrt. Schlief3lich wurde mit einem

Stichprobenumfang von N = 506 Personen gearbeitet. Die Parameterschatzung wurde
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mittels Maximum-Likelihood-Methode durchgefiihrt. Die im Modell verwendeten

Kodierungen der manifesten Variablen sind im Folgenden tibersichtsmaf3ig dargestellt.

Kodierung Wahrgenommene Sicherheit

Radwege Die Wiener Radwege /Radfahrstreifen/Mehrzweckstreifen
sind angenehm breit, so dass auch bei viel Verkehr ein
sicheres und ziigiges vorankommen maglich ist

Kreuzung Die Kreuzungen im Wiener Stadtverkehr sind
Uibersichtlich gestaltet, dies macht ein sicheres
queren/abbiegen moglich

Hindernis Auf Wiener Radwegen und Radfahrstreifen gibt es keine
Hindernisse

Baustelle Radfahrende werden an Baustellen sicher und bequem
vorbeigefiihrt

Alle Im Wiener Stadtverkehr sind Radwege und
Radfahrstreifen so angelegt, dass auch
alte/junge/gehandicapte Personen sicher Radfahren
konnen

Kodierung Wahrgenommene Verhaltenskontrolle

Riicksicht Im Wiener Stadtverkehr nehmen Radfahrende und andere
Verkehrsteilnehmende Riicksicht aufeinander

Gemeinsam Im Wiener Stadtverkehr ist ein sicheres und ziigiges
Radfahren auf der Fahrbahn gemeinsam mit Autos
moglich

Konflikte Im Wiener Stadtverkehr gibt es selten Konflikte und

Immer Sicher

Kollisionen zwischen Radfahrenden und anderen
Verkehrsteilnehmenden
Radfahren im Wiener Stadtverkehr ist zu jeder Tages-/

Nachtzeit sicher
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Kodierung Soziale Norm

Stander Im Wiener Stadtgebiet finden sich iiberall komfortable
und sichere Abstellméglichkeiten

Geraumt Im Winter werden die Radwege geraumt und gestreut

Blockiert Die Stadt Wien liberwacht, dass Radwege nicht blockiert
werden

Engagement In Wien wurde in letzter Zeit besonders viel fiir den
Radverkehr getan

Medien In Wien wird in den Medien positiv iiber Radfahrende
berichtet

Werbung In Wien wird viel fiir das Radfahren geworben

Akzeptanz Im Wiener Stadtverkehr werden Radfahrende als
Verkehrsteilnehmende akzeptiert

Kodierung Intention
Planen Sie in Zukunft ...

Schlecht .. mit dem Rad nur bei guter Witterung zu fahren? -

Gut_schlecht

umkodiert

.. mit dem Rad bei guter und schlechter Witterung zu

fahren?
Ganzjahrig .. das Rad ganzjahrig als primares Verkehrsmittel zu
nutzen?
Kodierung Soziodemographische Daten/Wegstrecke & Wegzweck
Nettoeinkommen Wie hoch ist ungefdhr Thr monatliches
Nettoeinkommen?
Arbeitsstatus Was ist Ihr aktueller Arbeitsstatus
Bildungsabschluss Welches ist der hochste Bildungsabschluss, den Sie
haben?
Beziehungsstatus Was ist hr momentaner Beziehungsstatus?
Alter Ich bin ... Jahre

Geschlecht

Welchem Geschlecht wiirden Sie sich zuordnen?
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Wegstrecke Wie viele Kilometer legen Sie ca. mit dem oben
angegebenen Verkehrsmittel zuriick?
Wegzweck Fir welche Aktivitdten planen Sie kiinftig das Rad zu

nutzen?

5.3.1 Strukturgleichungsmodell der Theorie des geplanten Verhaltens.

Die konfirmatorische Faktorenanalyse zur Priifung des Modells der Theorie des geplanten
Verhaltens zeigte zunidchst keine akzeptable Anpassung der Daten an die
Faktorenstruktur (Chi2(146) = 591.106, p < .001, CFI = .842, CMIN/DF = 4.049, PCFI =
.719, PCLOSE = .000, RMSEA = .076). Aus diesem Grund wurde das Modell modifiziert.
Dafiir wurden hohe Kovarianzen zweier Fehlerterme innerhalb eines Faktors kovariiert.
Aufgrund vieler kritischer Werte bei den standardisierten Kovarianzen der Residuen,
wurden zwei manifeste Variablen (Kreuzung und Akzeptanz), aus dem Modell entfernt.
Nach der Modifikation (siehe Abbildung 8) zeigte sich eine bessere Passung der Daten an
das Modell (Chi?(105) = 247.594, p < .001, CFI = .939, CMIN/DF = 2.358, PCFI = .725,
PCLOSE =.422, RMSEA =.051).

Das signifikante Ergebnis ist durch den vergleichsweise hohe Stichprobenumfang
zu erkldren und soll daher nicht weiter in die Beurteilung miteinfliefen. Die CMIN/DF-
und RMSEA- Werte sprechen fiir eine akzeptable Passung der Daten an das Modell.
Wohingegen die CFI- und PCLOSE- Werte hoher sein sollten.
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Abbildung 8. Strukturgleichungsmodell Theorie des geplanten Verhaltens.

Insgesamt erkldrten die Variablen wahrgenommene Sicherheit, wahrgenommene
Verhaltenskontrolle und soziale Norm 21.2 % der Varianz der Intention Rad zu fahren. Es
zeigte sich, dass zwischen allen latenten Variablen ein positiver linearer Zusammenhang
besteht. Der Zusammenhang zwischen der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle und
der sozialen Norm war mit r = .232 relativ schwach. Zwischen der wahrgenommenen
Verhaltenskontrolle und der wahrgenommenen Sicherheit konnte mit r = .414 ein
mittlerer Zusammenhang festgestellt werden. Der Korrelationskoeffizient der
wahrgenommenen Sicherheit und der sozialen Norm zeigt einen starken Zusammenhang
zwischen den Variablen (r = .747). Die Ergebnisse machten deutlich, dass die
wahrgenommenen Sicherheit die Intention Rad zu fahren signifikant vorhersagen konnte

(B = .504, p < .001). Da niedrige Werte eine hohe Intention symbolisierten, bedeutete
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dieses Ergebnis, dass bei einer niedrigen wahrgenommenen Sicherheit die Intention
steigt, Rad zu fahren. Es wurde festgestellt, dass bei einer niedrigen wahrgenommenen
Verhaltenskontrolle auch die Intention niedrig ist, Rad zu fahren ( = -.366, p <.001). Es
wurde kein signifikanter Einfluss der sozialen Norm auf die Intention festgestellt. In
Tabelle 16 sind die standardisierten und unstandardisierten Faktorladungen, der

manifesten und latenten Variablen, sowie die Standardfehler dargestellt.

Tabelle 16
Standardisierte  und  unstandardisierte  Koeffizienten = der  konfirmatorischen  Faktorenanalyse  fiir  das

Strukturgleichungsmodell der Theorie des geplanten Verhaltens

Manifeste Variable Latente Variable B B SE
Radwege Wahrgenommene Sicherheit .738 1.000

Hindernis Wahrgenommene Sicherheit .661 .869 .068*
Baustelle Wahrgenommene Sicherheit 627 725 .067*
Alle Wahrgenommene Sicherheit .690 .807 .062*
Riicksicht Wahrgenommene Verhaltenskontrolle .573 .735 116*
Gemeinsam Wahrgenommene Verhaltenskontrolle .825 1.208 .115%*
Konflikte Wahrgenommene Verhaltenskontrolle 515 .697 .089*
Immer sicher Wahrgenommene Verhaltenskontrolle 704 1.000

Stander Soziale Norm 427 1.308 .233*
Geraumt Soziale Norm .354 1.000

Blockiert Soziale Norm .687 1.861 .285*
Engagement Soziale Norm 611 1.748 274*
Medien Soziale Norm .603 1.733 .286*
Werbung Soziale Norm .287 .884 .202*
Schlecht Intention .637 1.000
Gut_schlecht Intention 931 1.463 A17*
Ganzjahrig Intention .640 1.021 .083*

Anmerkung. B = Regressionskoeffizient; SE = Standardfehler; *p <.05.

Die Wahrnehmung, dass alle Verkehrsteilnehmende aufeinander Riicksicht nehmen
und dass eine sichere gemeinschaftliche Nutzung der Strafde mit Autos moglich ist,
schien mit einer hoheren Intention einherzugehen das Rad ganzjahrig als primares
Verkehrsmittel zu nutzen. Die Wahrnehmung des Konflikt- und Kollisionspotentials
mit andern Verkehrsteilnehmenden, die mediale Berichterstattung tiber das Radfahren
und die Werbung fiirs Radfahren, hatten signifikant Einfluss auf die Intention das Rad
auch bei schlechtem Wetter zu nutzen. Die Interkorrelationen der einzelnen Items und

signifikante Effekte sind der Tabelle 17 zu entnehmen.
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Interkorrelationsmatrix der Variablen der Theorie des geplanten Verhaltens

1 2 3 4 5 6 7 8
1. Ganzjahrig 1.000
2. Gut_schlecht .588 1.000
3. Schlecht 411 .601 1.000
4. Ruicksicht -.096* -127 .013 1.000
5. Gemeinsam -.094* -.140 -.001 479 1.000
6. Konflikte -.048 .007 .088* 326 246 1.000
7. Immer sicher -159 -164 -.044 372 440 411 1.000
8. Stander .077 .050 .006 .183 .205 .085 .086 1.000
9. Gerdumt -.045 -.063 -.051 114* 142 .048 120 174
10. Blockiert .260 .258 .065 .096* .090 .055 .067 267
11. Engagement 146 .071 -.007 .058 112 .003 131 291
12. Medien .201 174 120* .061 .106* .044 .088 234
13. Werbung .085* .049 .031* .041 120 -.063 .051 .186
14. Alle .169 132 .094* .188 .296 .145 .284 267
15. Baustelle .168 .205 .106* .079 179 .073 155 165
16. Hindernis .233 237 .078 .140 .158 174 116 219
17. Radwege .237 .215 134 180 .260 .202 267 .292
M 1.516 1.413 1.43 2.344 2.389 2.269 2.739 2.791
SD .500 493 493 942 1.079 .994 1.043 1.108
Tabelle 17 Fortsetzung
9 10 11 12 13 14 15 16 17
9. Gerdumt 1.000
10. Blockiert .236 1.000
11. Engagement .200* 409 1.000
12. Medien .104* 407 426 1.000
13. Werbung .140 .208 414 .392 1.000
14. Alle 214 .322%* .290 267 127 1.000
15. Baustelle .180 .386 .220 .290 .037 493 1.000
16. Hindernis .215 444 261 .289 .027 449* 432 1.000
17. Radwege .189 .352 .336 .285 .108* .523* .347 469 1.000
M 3.148 2.087 3.042 2.713 3.356 1.899 1.925 2.198 2.093
SD 1.022 979 1.034 1.037 1.122 946 935 1.063 1.096

Anmerkung. Aus Platzgriinden ist die Interkorrelatinsmatrix aufgeteilt; * p <.05.
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5.3.2 Strukturgleichungsmodell Theorie des geplanten Verhaltens mit

Kontrollvariablen.

Auch das Modell mit den soziodemographischen Daten, Wegstrecke und Wegzweck als
Kontrollvariablen, zeigte bei der konfirmatorischen Faktorenanalyse zunachst keine
akzeptable Passung an die Faktorenstruktur (Chi?(290) = 874.981, p < .001, CFI = .819,
CMIN/DF = 3.017, PCFI = .628, PCLOSE = .000, RMSEA = .062). Daher wurde dquivalent
zum Strukturgleichungsmodell der Theorie des geplanten Verhaltens (siehe 6.3.1), eine
Modifikation des Modells vorgenommen (siehe Abbildung 9). Daraus hat sich eine
bessere Passung der Daten an das Modell ergeben (Chi?(233) = 492.236, p <.001, CFI =
905, CMIN/DF = 2.113, PCFI =.649, PCLOSE =.876, RMSEA =.046).

Auch hier kann das signifikante Ergebnis durch den grofden Stichprobenumfang
erklart werden. Die CMIN/DF- und RMSEA- und PCLOSE- Werte sprechen fiir eine gute
Passung der Daten an das Modell. Wohingegen die CFI- und PCFI- Werte hoher sein

sollten.
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Abbildung 9. Strukturgleichungsmodell Theorie des geplanten Verhaltens mit den

soziodemographischen Daten, Wegstrecke und Wegzweck als Kontrollvariablen.
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Insgesamt erklarten die Variablen wahrgenommene Sicherheit, wahrgenommene
Verhaltenskontrolle und soziale Norm sowie die Kontrollvariablen soziodemographische
Daten, Wegstrecke und Wegzweck 25.3% der Varianz der Intention Rad zu fahren. In
Tabelle 18 sind die standardisierten und unstandardisierten Faktorladungen sowie die

Standardfehler dargestellt.

Tabelle 18
Standardisierte und unstandardisierte  Koeffizienten der konfirmatorischen  Faktorenanalyse fiir das

Strukturgleichungsmodell der Theorie des geplanten Verhaltens mit Kontrollvariablen

Manifeste Variable Latente Variable B B SE

Radwege Wahrgenommene Sicherheit 737 1.000

Hindernis Wahrgenommene Sicherheit .661 .870 .068*
Baustelle Wahrgenommene Sicherheit .626 725 .067*
Alle Wahrgenommene Sicherheit .692 811 .062*
Riicksicht Wahrgenommene Verhaltenskontrolle .569 .728 119*
Gemeinsam Wahrgenommene Verhaltenskontrolle .832 1.215 117*
Konflikte Wahrgenommene Verhaltenskontrolle .530 .715 .090*
Immer sicher Wahrgenommene Verhaltenskontrolle .706 1.000

Stander Soziale Norm 428 .706 .088*
Geraumt Soziale Norm .356 542 .083*
Blockiert Soziale Norm .686 1.000

Engagement Soziale Norm 612 943 .087*
Medien Soziale Norm .603 934 .088*
Werbung Soziale Norm .287 477 .090*
Schlecht Intention .637 1.000

Gut_schlecht Intention 917 1.431 113*
Ganzjahrig Intention .646 1.029 .084*
Nettoeinkommen Kontrollvariable .081 .012 .007
Arbeitsstatus Kontrollvariable -.195 -.023 .006*
Bildungsabschluss Kontrollvariable .001 .000 .013
Beziehungsstatus Kontrollvariable -.027 -010 .017
Alter Kontrollvariable .081 .003 .002
Geschlecht Kontrollvariable -174 -.097 .026*
Wegstrecke Kontrollvariable .025 .000 .000
Wegzweck Kontrollvariable -.004 -.001 .015

Anmerkung. B = Regressionskoeffizient; SE = Standardfehler. *p <.05.
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Soziodemographischen Daten, Wegstecke und Wegzweck konnten in einigen Fallen als
Einflussfaktoren bestitigt werden. Manner neigten dazu das Rad kiinftig weniger in
der Freizeit zu verwenden, als Frauen oder Personen die sich keinem Geschlecht
zuordneten. Aufierdem zeigten Manner hohere Werte bei der Absicht das Rad kiinftig
fur alltagliche Wege zu verwenden. Ein hoheres Alter hatte einen Effekt auf die Absicht
das Rad kiinftig fiir alltdgliche Wege zu verwenden. Personen mit einem hohen
Nettoeinkommen, Personen in Ausbildung und Selbstindige wiesen die hdchsten
Werte bei den zurlickgelegten Distanzen mit dem primaren Verkehrsmittel auf. Das
Geschlecht hatte einen signifikanten Einfluss auf die Wahrnehmung der gegenseitigen
Riicksichtnahme zwischen den Verkehrsteilnehmenden. Hierbei zeigten Manner
hoéhere Werte als Frauen und Personen die sich keinem Geschlecht zuordneten.
Personen mit einem Universitiats-/Hochschulabschluss und keinem Abschluss
stimmten der Aussage am wenigsten zu, dass es in Wien ausreichend
Abstellméglichkeiten fiir Rader gibt. Jiingere Personen bewerteten das Engagement
der Stadt Wien fiir Radfahrende, die positive mediale Berichterstattung iliber das
Radfahren und dass Radfahren fiir alle sicher ist, hoher als &altere Personen.
Studierende zeigten die hochsten Werte bei der Wahrnehmung, dass es auf Radwegen
keine Hindernisse gibt. Personen in Karenz und Hausménner/Hausfrauen fanden am
wenigsten, dass viel fiirs Radfahren geworben wird. Studierende und Personen in
Ausbildung stimmten der Aussage am starksten zu, dass in den Medien positiv iiber
das Radfahren berichtet wird. Selbststindige und Studierende stimmten der Aussage
am starksten zu, dass Radfahrende an Baustellen sicher vorbei gefiihrt werden. Die
Intention das Rad ganzjahrig als primares Verkehrsmittel zu nutzen korrelierte negativ
mit der Intention das Rad fir alltdgliche Aktivititen zu nutzen. Die Interkorrelationen

der einzelnen Items und die signifikanten Effekte sind der Tabelle 19 zu entnehmen.

Tabelle 19

Interkorrelationsmatrix der Variablen der Theorie des geplanten Verhaltens mit Kontrollvariablen

1 2 3 4 5 6

1. Geschlecht 1.000
2. Alter .077 1.000
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1 2 3 4 5 6
3. Beziehungsstatus .030 271 1.000
4. Bildungsabschluss -.038 176 175 1.000
1.00
5. Arbeitsstatus 112* 371 166 .160 0
6. Nettoeinkommen 120 377 186 133 211 1.000
7. Wegzweck -.079* -.096* -102* -.066 .065 -.002
8. Wegstrecke 137 .070 .020 -.052 .109* .092*
9. Ganzjahrig -183 -.079 -.039 -.080 -.156 .067
10. Gut_schlecht -204 -.019 -.024 .020 -171 .069
11. Schlecht -110* 011 -.034 -.050 -.149 .032
12. Rucksicht .088* -.038 -.029 -.074 -.037 -.040
13. Gemeinsam 149 -.024 .022 -013 -.069 .012
14. Konflikte .047 135 .003 -.069 -.025 .052
15. Immer sicher .166 -.040 -.035 .010 -.060 -.010
16. Stander .026 -121 -.016* -102* -077 .019
17. Geraumt .043 -.038 .006 011 -.004 .085
18. Blockiert -.095* -120 -.095* .029 ] .038
.135*
19. Engagement -.069* -.097* -.059 .032 -.037 -.014
20. Medien -.002 -.094* .012 .038 ] .053
.109*
21. Werbung .067 .055 .025 .084 .008* 011
22. Alle .098* -.096* -.016 -.043 -122 .063
23. Baustelle .008 -073 .010 -.050 ] 125
.093*
24. Hindernis -.046 -.086 -031 .027 -071 .099*
25. Radwege -051 -116 -.002 -011 i .025
11
M 1.53 31.37 1.87 4.64 4.83 5.44
SD .556 8.894 .857 1.040 2.625 2.157
Tabelle 19 Fortsetzung
7 8 9 10 11 12
7. Wegzweck 1.000
8. Wegstrecke 017 1.000

9. Ganzjihrig .100* 024 1.000
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7 8 9 10 11 12

10. Gut_schlecht .024 -.032 .588 1.000
11. Schlecht -.168 .015 411 .601 1.000
12. Rucksicht -.032 -.052 -.096* -127 .013 1.000
13. Gemeinsam -.048 .041 -.094* -.140 -001 479
14. Konflikte -139 -012 -.048 .007 .088* .326
15. Immer Sicher -.083 -017 -159 -164 -.044 372
16. Stander 011 -071 .077 .050 .006 .183
17. Geraumt -.029 -.093* -.045 -.063 -051 114
18. Blockiert -021 -.083 .260 .258 .065 .096*
19. Engagement .025 -.037 146 .071 -.007 .058
20. Medien -.086 .008 201 174 120* .061
21. Werbung -.059 -.005 .085* .049 .031 .041
22. Alle -.010 .004 169 132 .094* .188
23. Baustelle -.049 -031 .168 .205 .106* .079
24. Hindernis .059 -.053 .233 237 .078 .140
25. Radwege -.031 .003 237 215 134 .180

M 2.47 22.75 1.52 1.41 1.59 2.34

SD 923 36.018 .500 493 493 942

Tabelle 19 Fortsetzung
13 14 15 16 17 18

13. Gemeinsam 1.000
14. Konflikte 246 1.000
15. Immer Sicher 440 411 1.000
16. Stander .205 .085 .086 1.000
17. Geraumt 142 .048 120 174 1.000
18. Blockiert .090 .055 .067 267 236 1.000
19. Engagement 112 .003 131 291 .200 409
20. Medien .106* .044 .088 234 .104* 407
21. Werbung 120 -.063 .051 .186 140 .208
22. Alle .296 145 .284 267 214 322
23. Baustelle 179 .073 155 165 .180 .386
24. Hindernis .158 174 116 219 .215 444
25. Radwege .260 .202 267 .292 .189 352

M 2.39 2.27 2.74 2.79 3.15 2.09
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13 14 15 16 17 18
SD 1.076 .994 1.043 1.108 1.022 979
Tabelle 19 Fortsetzung
19 20 21 22 23 24 25
19. Engagement 1.000
20. Medien 426 1.000
21. Werbung 414 .392 1.000
22. Alle .290 267 127 1.000
23. Baustelle 220 .290 .037 493 1.000
24. Hindernis 261 .289 .027 449* 432 1.000
25. Radwege 336 .285 .108* .523 .347 469 1.000
M 3.04 2.71 3.36 2.67 1.92 2.20 1.90
SD 1.034 1.037 1.122 1.164 935 1.063 946

Anmerkung. Aus Platzgriinden ist die Interkorrelatinsmatrix aufgeteilt; * p <.05.

6. Diskussion

6.1 Zusammenfassung der Untersuchungsziele und Ergebnisse

In vorliegender Diplomarbeit wurden Aspekte untersucht, welche die Intention
beeinflussen konnen, das Rad als primares Verkehrsmittel zu nutzen. Dafiir wurde auf
die Theorie des geplanten Verhaltens zuriickgegriffen (Ajzen, 1985). Es wurde gepriift, ob
die Variablen, Einstellungen, subjektive Normen und die wahrgenommene
Verhaltenskontrolle, die Verhaltensabsicht Rad zu fahren, vorhersagen kénnen. Als
Einstellung wurde in dem Kontext die wahrgenommene Sicherheit des Radfahrens in
Wien erhoben. Bei subjektiven Normen wurde von sozialen Normen im Strafdenverkehr
ausgegangen. Hier wurden die 6ffentliche Meinung des Radfahrens in Wien und die
Kommunikation zwischen den Verkehrsteilnehmenden thematisiert. Fir die
wahrgenommene Verhaltenskontrolle wurden Items gewdhlt, welche Bezug auf die

Einflussnahme von Verkehrssituationen nehmen. Die Hypothese, welche Bezug auf die



46

Theorie des geplanten Verhaltens genommen hat, konnte auf Basis der vorliegenden
Daten angenommen werden. Wahrend bei einer niedrigen wahrgenommenen Sicherheit
die Intention Rad zu fahren hoher war, zeigte sich bei der wahrgenommenen
Verhaltenskontrolle ein gegenteiliger Effekt. Die soziale Norm hatte, isoliert betrachtet,
keinen signifikanten Zusammenhang mit der Intention Rad zu fahren. Alle drei
Einflussfaktoren korrelierten positiv.

Es wurde davon ausgegangen, dass soziodemographische Merkmale, sowie die
Wegstrecke und der Wegzweck einen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl haben. Die
Annahme, dass soziodemographische Variablen die Intention im Wiener Stadtverkehr
Rad zu fahren beeinflussen, konnte bedingt bestatigt werden. Die hochste Intention Rad
zu fahren hatten Personen mit einem niedrigen Nettoeinkommen, Manner, Studierende,
Arbeitssuchende, Personen in Ausbildung, Selbststindige und Angestellte. Fiir die
Einflussfaktoren Alter, Beziehungsstatus und Bildungsabschluss wurden keine
statistisch bedeutsamen Effekte festgestellt. Es wurde kein Einfluss der Wegstrecke und
des Wegzwecks auf die Intention gefunden, das Rad im Wiener Stadtverkehr zu
verwenden.

Die wahrgenommene Sicherheit wurde unabhangig von der Theorie des geplanten
Verhaltens in einigen Hypothesen differenziert untersucht. Es wurde gepriift, ob die
Wahl des primdren Verkehrsmittels einen Einfluss auf die wahrgenommene Sicherheit
des Radfahrens hat. Auf Basis der Daten konnte bestatigt werden, dass Radfahrende den
Wiener Stadtverkehr als sicherer wahrgenommen haben, als Personen des MIV und
OPNV. Auflerdem wurde untersucht, ob die unterschiedliche Darstellung der
Unfallzahlen von Radfahrenden (Proportion/Ganze Zahl) die wahrgenommene Sicherheit
des Radfahrens im Wiener Stadtverkehr beeinflusst. Personen, denen Unfallzahlen in
Prozent prasentiert wurden, zeigten hohere Werte in der wahrgenommenen Sicherheit,
als Personen, denen diese in absoluten Zahlen gezeigt wurden. Da allerdings kein
signifikanter Effekt gefunden wurde, musste diese Hypothese verworfen werden.
Interessiert hat auflerdem, ob sich der Effekt der Dominanz der Proportionen bei

Radfahrenden starker zeigt, als bei Personen des MIV und OPNV. Auch hier wurden
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keine signifikanten Ergebnisse gefunden, weshalb die Interaktionshypothese verworfen
wurde.

Auf Basis relevanter Literatur und empirisch gefundener Zusammenhinge
wurden zwei Modelle erstellt. Die Passung der Daten an die Modelle, wurde anhand von
Strukturgleichungsmodellen  geprift. Nach  Modifikation der  urspriinglich
angenommenen Modelle, wurde eine akzeptable Passung der Daten an die Modelle
gefunden. Es wurden Zusammenhinge zwischen wahrgenommener Sicherheit,
wahrgenommener Verhaltenskontrolle und sozialer Norm festgestellt. Auch hier wurde
ersichtlich, dass eine niedrige wahrgenommene Sicherheit mit einer hoheren Intention
Rad zu fahren einherging. Bei der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle zeigte sich ein
gegenteiliger Effekt. Die soziale Norm hatte, isoliert betrachtet, keinen signifikanten
Zusammenhang mit der Intention Rad zu fahren. Aufierdem zeigten sich Effekte von
soziodemographischen Daten, Wegstrecke und Wegzweck auf die Verhaltensabsicht Rad
zu fahren. Bei einigen manifesten Variablen der Theorie des geplanten Verhaltens,
wurden signifikante Korrelationen mit der Intention Rad zu fahren gefunden. Aufierdem
wurden Zusammenhdnge einzelner soziodemographischer Daten mit den manifesten
Variablen der Theorie des geplanten Verhaltens und der Intention das Rad kiinftig zu

nutzen, festgestellt.

6.2 Interpretation der Ergebnisse und Limitationen

Einige der Effekte, die durch die Hypothesentestung festgestellt wurden, konnten durch
die Analyse der Strukturgleichungsmodelle bestdtigt werden. Untersuchungen und
Metaanalysen haben gezeigt, dass FEinstellungen, subjektive Normen und die
wahrgenommene Verhaltenskontrolle geeignete Pradiktoren fiir die Verhaltensabsicht
darstellen (Armitage & Conner, 2001; Hagger, Chatzisarantis & Biddle, 2002). Die
Ergebnisse der hypothesenpriifenden Verfahren und der Strukturgleichungsmodelle
machten deutlich, dass die Einflussfaktoren der Theorie des geplanten Verhaltens die

Intention Rad zu fahren vorhersagen konnen. Durch das Regressionsmodell zeigte sich,
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dass die drei Faktoren 10,4% der Varianz erkldrten, das Strukturgleichungsmodell
hingegen 21,2% (bzw. 25,3%). Da AMOS nur mit Datensitzen ohne fehlende Werte
arbeiten kann, musste vor der Analyse ein listenweiser Fallausschluss durchgefiihrt
werden. Die unterschiedlichen Ergebnisse der Hypothesentestung und der Analyse
durch das Strukturgleichungsmodell, kénnen eventuell durch die Modifikation der
Daten erklart werden.

Sowohl bei der Hypothesentestung als auch beim Strukturgleichungsmodell
zeigte sich ein statistisch bedeutsamer Zusammenhang der wahrgenommenen Sicherheit
mit der Intention Rad zu fahren. Beide Analysetechniken kamen zu dem Ergebnis, dass
hohe Werte der wahrgenommenen Sicherheit mit einer niedrigen Intention Rad zu fahren
einhergingen. Allerdings steht dies in Konflikt mit Untersuchungen, in denen gezeigt
wurde, dass bei einer hoheren wahrgenommenen Sicherheit die Verhaltensabsicht Rad
zu fahren steigt (Chataway et al., 2014; Noland, 1995). In anderen Studien wurden
wiederum keine Zusammenhdnge der wahrgenommenen Sicherheit mit der
Verhaltensabsicht festgestellt (O’Connor & Brown, 2010). Diese sehr unterschiedlichen
und sich teilweise widersprechenden Resultate flihrten zu der Annahme, dass die
Ergebnisse stark vom Messinstrument abhdngen. Bekraftigt wurde dies durch die
Analyse der offenen Antworten, beziiglich der Griinde fiir oder gegen die Wahl des
Fahrrads als primares Verkehrsmittel. Die mit Abstand haufigsten Hinderungsgriinde
waren, neben Augmenten, dass Radfahren keine Alternative fiir weite Strecken und fiir
schwere Transporte darstelle, dass das Radfahren in Wien zu gefahrlich sei. Auf3erdem
zeigten sich wesentliche Unterschiede in der wahrgenommenen Sicherheit des
Radfahrens im Wiener Stadtverkehr zwischen Radfahrenden, Personen des MIV und des
OPNV. Personen, die angaben, das Rad bereits als primares Verkehrsmittel zu nutzen,
bewerteten das Radfahren als sicherer, als Personen des MIV oder OPNV. Ahnliche
Ergebnisse wurden bereits in anderen Untersuchungen festgestellt (Chaurand &
Delhomme, 2013). Da die untersuchten Gruppen sehr unterschiedlich grof3 sind, sollten
vergleichbar grofde Stichprobenumfidnge angestrebt werden, um die Ergebnisse

generalisieren zu konnen.
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Der vermutete Effekt der Dominanz der Proportionen konnte auf Basis der Daten nicht
bestitigt werden. In vorliegender Untersuchung konnten keine Vergleiche der
Bedingungen und der Gruppen mit dem Strukturgleichungsmodell durchgefiihrt
werden, da fiir diese Analysetechnik der Stichprobenumfang der Personen des MIV zu
klein war. Durch Strukturgleichungsmodelle kénnen komplexere Zusammenhange, als
mit der multiplen Regression gepriift werden. Aus diesem Grund wird dies als
Limitation der Ergebnisse gesehen.

Die Ergebnisse des Strukturgleichungsmodells entsprachen zunachst weitgehend
denen der multiplen Regression. Es wurden ergianzend Effekte festgestellt, etwa, dass
die mediale Berichterstattung tiber das Radfahren, Werbemafinahmen und Aspekte der
Sicherheit von einzelnen Personengruppen anders wahrgenommen wurden. In
aktuellen Untersuchungen finden sich diesbeziiglich unterschiedliche Ergebnisse. Es
wurde festgestellt, dass Personen mit einem mittleren Einkommen, Frauen und jiingere
Menschen tendenziell mehr Radfahren (Sanders, 2015). Aufderdem, dass bei steigendem
Bildungsniveau und héherem Einkommen das Rad im Alltag starker verwendet wird.

Die zuriickzulegende Wegstrecke hatte einen signifikanten Einfluss auf die Wahl
des Verkehrsmittels (Zahran, Brody, Maghelal, Prelog, & Lacy, 2008). Wegstrecke und
Wegzweck konnten in vorliegender Untersuchung nicht als Einflussfaktoren auf die
Intention Rad zu fahren bestatigt werden. Dieses Ergebnis lasst sich allerdings nur
bedingt auf andere Stadte iibertragen. In Wien sind die Distanzen verhaltnismafdig
gering. Es kann vermutet werden, dass in flaichenmafdig grofderen Stadten, sowohl die
Wegstecke als auch der Wegzweck die Intention das Rad als primares Verkehrsmittel zu
nutzen, beeinflusst.

Durch die qualitative Inhaltsanalyse (Mayring, 2002) wurde festgestellt, dass
folgende Argumente die wichtigsten fiir die Verhaltensabsicht Rad zu fahren sind: Die
Schnelligkeit der Fortbewegung mit dem Rad, der sportliche und gesundheitliche Aspekt
des Radfahrens im Alltag und die glinstige Alternative zu anderen Verkehrsmitteln.

In Bezug auf die Theorie des geplanten Verhaltens lassen einige der oben
berichteten Ergebnisse einen starken Gegensatz zu bisherigen Untersuchungen

erkennen. Die Faktorenstruktur der Pradiktoren ist akzeptabel, allerdings wurde die
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Intention Rad zu fahren nur durch drei Items erfragt. Daher scheint vor allem eine
Modifikation und Erweiterung dieses Konstrukts sinnvoll. Auch lasst das
Querschnittsdesign vorliegender Studie nur bedingt kausale Schliisse zu. Es kann
vermutet werden, dass sich die Intention Rad zu fahren jahreszeitlich bedingt
unterscheidet. Um die Ergebnisse der Theorie des geplanten Verhaltens interpretieren zu
konnen, sollen dhnlich grofde Stichprobenumfange angestrebt werden. Die Gruppe der
Radfahrenden fliefdt liberproportional stark in die Gesamtstichprobe ein, daher lassen

sich auch hier die Ergebnisse nur bedingt generalisieren.

6.3 Fazit und Forschungsausblick

Die Theorie des geplanten Verhaltens stellt eine verhaltnismafdig alte Theorie dar.
Dennoch zeigen die Ergebnisse, dass mit vorliegendem Messmodell verschiedene
Einflussfaktoren auf die Verhaltensabsicht, das Rad im Wiener Stadtverkehr als
primares Verkehrsmittel zu verwenden, untersucht werden kénnen. In diesem Kontext
kann die Verhaltensabsicht das Rad als primdres Verkehrsmittel zu nutzen, durch die
Pradiktoren vorhergesagt werden. Allerdings erscheint es notwendig in kiinftigen
Untersuchungen die Variable Intention Rad zu fahren zu modifizieren und zu erganzen.
Die Analysetechnik durch Strukturgleichungsmodelle ist sinnvoll, da komplexe
Zusammenhange erkannt werden kénnen. Mit den vorliegenden
Strukturgleichungsmodellen konnten keine Unterschiede beziiglich der Bedingungen
und der Verkehrsmittelwahl gepriift werden. Um aber den Effekt der Dominanz der
Proportionen differenziert nach Wahl des primaren Verkehrsmittels mittels dieses
Verfahrens betrachten zu koénnen, soll in kinftigen Studien ein grofderer
Stichprobenumfang der Personen des MIV angestrebt werden. Im Zuge dessen kann
untersucht werden, ob sich der Effekt der Dominanz der Proportionen auf die anderen
Einflussfaktoren der Theorie des geplanten Verhaltens auswirkt. Auch sind
Risikowahrnehmungsprozesse sehr subjektiv und unterliegen unter verschiedenen

Umstdnden unterschiedlichen Urteilen (Hay, Shuk, Cruz & Ostroff, 2005). Da der
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Populationsdurchschnitt ein zu geringes mathematisches Verstandnis hat, um auf Basis
nummerischer Informationen Entscheidungen zu treffen, soll dies in kiinftigen
Untersuchungen berticksichtigt werden (Peters, Vastfjall, Slovic, Mertz, Mazzocco &
Dickert, 2006). Insgesamt kann dariiber nachgedacht werden, ob als zusatzliche
Absicherung der Ergebnisse eine weitere Gruppe eingefiihrt wird. Hierbei kann der
Fragebogen ohne die Darstellung der Unfallzahlen prasentiert werden. Die
wahrgenommene Sicherheit des Radfahrens kann wunter Umstinden auch von
personlichen Erfahrungen abhiangen. Um Verzerrungen des Antwortverhaltens
auszuschliefden, sollte in kiinftigen Studien eine Kontrollfrage eingefiihrt werden, ob die
Person in der Vergangenheit einen Radunfall hatte oder einen solchen beobachtet hat.

Um die Reprasentierbarkeit der Ergebnisse zu erhohen, sollen vergleichbar
grofde Gruppen angestrebt werden. Das Querschnittsdesign vorliegender Studie lasst
kausale Interpretationen nicht ohne weiteres zu. Um dies jedoch zu ermdéglichen sollte
eine Untersuchung mit einem Langsschnittdesign durchgefiihrt werden. Hierfiir kbnnen
mehr Untersuchungszeitpunkte zu verschiedenen Jahreszeiten festgelegt werden.

Auf Basis empirischer Erkenntnisse konnen Aspekte diskutiert werden, die
Menschen davon abhalten Rad zu fahren, oder dazu motivieren. Das kann einen
wichtigen Beitrag leisten, die von der Regierung und der Stadt Wien angestrebte
Erhohung des Radverkehrsanteils, zu erreichen. Eine hohe Intention Rad zu fahren
hatten vor allem Personen mit einem geringen Einkommen, Studierende,
Arbeitssuchende und Auszubildende. Durch die qualitative Inhaltsanalyse wurde
deutlich, dass fiir viele Menschen der finanzielle Faktor Einfluss auf die Wahl des
primdren Verkehrsmittels hat. Diese Zielgruppe kann daher durch Maféinahmen
angesprochen werden, welche den finanziellen Vorteil des Radfahrens, gegeniiber
anderen Alternativen, hervorhebt. Zur Erhohung des Radverkehrsanteils kénnen in
Werbekampagnen aufderdem die Schnelligkeit der Fortbewegung mit dem Rad,
sportliche und gesundheitliche, sowie 0kologische Aspekte aufgegriffen werden.
Allerdings sollte dies in Verbindung mit der Sicherheit des Radfahrens in Wien gebracht
werden. Da sich die Wahrnehmung der Sicherheit des Radfahrens je nach

Verkehrsmittelwahl stark unterscheidet, konnen hierdurch auch Personen erreicht
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werden, die bisher das Rad in der Stadt nicht nutzen. Um das Radfahren in Wien fiir
Personen, die sich primar motorisiert oder mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln durch die
Stadt bewegen attraktiver zu machen, soll in der Konzeption und der Umsetzung der

Radinfrastruktur unbedingt der Sicherheitsaspekt berticksichtigt werden.
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8. Anhang

Anhang A: Fragebogen

Lniversitat
wien

| 0% ausgefiillt

Liebe Studienteilnehmerin, lieber Studienteilnehmer,

Ich freue mich sehr Uber lhr Interesse an der Studie. Ich studiere Psychologie an der Universitat Wien
und untersuche im Rahmen meiner Diplomarbeit Einstellungen zum Radfahren im Wiener Stadtverkehr
aus Perspektive aller Verkehrsteilnehmenden.

Bei den nachfolgenden Fragen geht es um personliche Einstellungen beziglich des Radfahrens im
Wiener Stadtverkehr. Es gibt keine richtigen oder falschen Antworten, ausschlieRlich Ihre persénliche
Meinung ist relevant.

Die erhobenen Daten werden selbstverstandlich vertraulich behandelt und anonym gespeichert, sodass
ein Rickschluss auf lhre Person nicht méglich ist. Alle Angaben werden ausschlieRlich fir
wissenschaftliche Zwecke im Rahmen dieser Studie verwendet.

Die Beantwortung aller Fragen wird 5 — 10 Minuten in Anspruch nehmen und kann jederzeit ohne
Angabe von Griinden abgebrochen werden. Um Ihre Daten auswerten zu kénnen, bitte ich Sie die
Fragen ernsthaft und vollstandig zu beantworten.

Bei Fragen und/oder Anmerkungen zur Studie kdnnen Sie mich Uber meine E-Mail-Adresse
kontaktieren:

Jana Sophie Lehmann a0904859@unet.univie.ac.at

Herzlichen Dank fir lhre Teilnahme!

Weiter

Jana Sophie Lehmann, Universitat Wien — 2015




58

Lniversitat
wien

| 13% ausgefilllt |

Nein Ja

Nehmen Sie am Wiener Stadtverkehr teil?

Mit welchem Verkehrsmittel bewegen Sie sich priméar (ganzjahrig) im Wiener Stadtverkehr fort?

Rad (z.B. Fahrrad, Lastenrad, E-Bike, Handbike)

Offentliche Verkehrsmittel (z.B. U-Bahn, S-Bahn, StraRenbahn, Bus)
Motorisierter Individualverkehr (z.B. PKW, Motorrad, Motorroller, Mofa)
Gar nicht

Wie viele Kilometer legen Sie téglich ca. mit dem oben angegeben Verkehrsmittel zuriick? (bitte
als numerische Zahl eintragen, wenn Sie nicht am Wiener Stadtverkehr teilnehmen 0 eintragen)

Wie oft fahren Sie mit dem Rad?

(Fast) taglich
Wéchentlich
Monatlich
Nie

Fiir welche Aktivititen nutzen sie das Rad?

Fir alltdgliche Aktivitdten (z.B. Einkaufen, Weg zur Arbeit/Ausbildungsplatz)
In der Freizeit

Fir alltagliche Aktivitdten & in der Freizeit

Gar nicht

Weiter

Jana Sophie Lehmann, Universitat Wien — 2015
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Lniversitat
wien

- 27% ausgefilllt |

Sehr geehrte(r) Teilnehmerln,

Sie nehmen nicht am Wiener Stadtverkehr teil. Deshalb ist die
Beantwortung weiterer Fragen nicht notwendig.

Weiter

Jana Sophie Lehmann, Universitat Wien — 2015
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Lniversitat
wien

I 25% ausgefiilit

Im Jahr 2013 sind im Wiener Stadtverkehr insgesamt 6996
Menschen bei Unfallen verletzt oder getotet worden.

Bei 876 Personen handelte es sich hierbei um Radfahrende.

)
=
z
=
=

Weiter

Jana Sophie Lehmann, Universitat Wien — 2015

> wniversitat

w7 wien

I 25% ausgefiilit
Im Jahr 2013 sind im Wiener Stadtverkehr insgesamt 6996
Menschen bei Unfallen verletzt oder getotet worden.

Bei 12,52 % Personen handelte es sich hierbei um Radfahrende.

Weiter

Jana Sophie Lehmann, Universitat Wien — 2015




61

Lniversitat
wien

Die folgenden Aussagen kénnen mehr oder weniger auf Sie zutreffen. Bitte geben Sie bei jeder
Aussage an, inwieweit diese lhre persdnliche Einstellung wiederspiegelt.

gar sehr
nicht weder noch stark

0 1 2 3 4
Radfahren im Wiener Stadtverkehr ist zu jeder ) ) ] ] )
Tages-/ Nachtzeit sicher

Im Wiener Stadtverkehr gibt es selten Konflikte
und Kollisionen zwischen Radfahrenden und
anderen Verkehrsteilnehmenden

Die Wiener
Radwege/Radfahrstreifen/Mehrzweckstreifen sind
angenehm breit, sodass auch bei viel Verkehr ein
sicheres und zligiges vorankommen maglich ist

Die Kreuzungen im Wiener Stadtverkehr sind
Ubersichtlich gestaltet, dies macht ein sicheres
queren/abbiegen mdglich

Auf Wiener Radwegen und Radfahrstreifen gibt es
keine Hindernisse

Radfahrende werden an Baustellen sicher und
bequem vorbeigefiihrt

Im Wiener Stadtverkehr sind Radwege und
Radfahrstreifen so angelegt, dass auch
alte/junge/gehandicapte Personen sicher
Radfahren kénnen

Im Wiener Stadtverkehr ist ein sicheres und
zigiges Radfahren auf der Fahrbahn gemeinsam
mit Autos moglich

Im Wiener Stadtverkehr nehmen Radfahrende und

andere Verkehrsteilnehmende Rucksicht
aufeinander

Weiter

Jana Sophie Lehmann, Universitat Wien — 2015
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Lniversitat
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Die folgenden Aussagen kénnen mehr oder weniger auf Sie zutreffen. Bitte geben Sie bei jeder
Aussage an, inwieweit diese lhre personliche Einstellung wiederspiegelt.

gar nicht weder noch sehr stark
Im Wiener Stadtverkehr werden Radfahrende als ) i ) ) )
Verkehrsteilnehmende akzeptiert
In Wien fahren alle Rad — egal, ob alt oder jung
In Wien wird viel fiir das Radfahren geworben ) ) i
In Wien wird in den Medien positiv tGiber
Radfahrende berichtet
In Wien wurde in letzter Zeit besonders viel fiir ) ) )
den Radverkehr getan
Die Stadt Wien tUberwacht, dass Radwege nicht
blockiert werden
Im Winter werden die Radwege geraumt und ) )
gestreut
Im Wiener Stadtgebiet finden sich tberall
komfortable und sichere Abstellmdglichkeiten

Weiter

Jana Sophie Lehmann, Universitat Wien — 2015
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Lniversitat
wien

Sie haben nun einige Fragen zum Thema Radfahren in Wien beantwortet. Planen Sie in Zukunft ...
Ja Nein

... mit dem Rad nur bei guter Witterung zu fahren?

... mit dem Rad bei guter und schlechter Witterung zu fahren?

... das Rad ganzjahrig als primares Verkehrsmittel zu nutzen?

Wie oft werden Sie kiinftig das Rad als Fortbewegungsmittel im Wiener Stadtverkehr nutzen?

(Fast) taglich
Wachentlich
Monatlich

Nie

Fiir welche Aktivitdten planen Sie kiinftig das Rad zu nutzen?

Fur alltagliche Aktivitaten (z.B. Einkaufen, Weg zur Arbeit/Ausbildungsplatz)
In der Freizeit

Fir alltdgliche Aktivitdten & in der Freizeit

Gar nicht

Warum planen Sie/planen Sie nicht, das Rad in Zukunft als primares Verkehrsmittel zu nutzen?

Weiter

Jana Sophie Lehmann, Universitat Wien — 2015
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Lniversitat
wien

Welchem Geschlecht wiirden Sie sich zuordnen?

Weiblich
Mannlich

Ich méchte mich in keines der vorgegebene Geschlechter einordnen lassen

Wie alt sind Sie? (bitte als numerische Zahl eintragen)

Ich bin Jahre

Was ist ihr momentaner Beziehungsstatus?

Single
In einer Partnerschaft
Verheiratet

Verwitwet

Anderes:

Welches ist der hochste Bildungsabschluss, den Sie haben?

Kein Abschluss
Pflichtschule
Lehre
Matura/Abitur

Universitats-/Hochschulabschluss

Anderer Abschluss:

Was ist lhr aktueller Arbeitsstatus?

In Ausbildung
Studierend
Selbststandig

In Pension
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In Karenz
Hausmann/Hausfrau
Angestellt
Arbeitssuchend

Anderes:

Wie hoch ist ungeféahr Ihr monatliches Nettoeinkommen?

Gemeint ist der Betrag, der sich aus allen Einkiinften zusammensetzt und nach Abzug der Steuern und
Sozialversicherungen Ubrig bleibt.

<>

[Bitte auswahlen]

Mochten Sie zu dieser Befragung oder zum besseren Verstandnis lhrer Antworten noch etwas
anmerken?

Sollte Ihnen bei der Befragung etwas aufgefallen oder nicht klar sein, kdnnen Sie hier ein paar
Stichworte dazu schreiben.

Weiter

Jana Sophie Lehmann, Universitat Wien — 2015

Lniversitat
wien

Vielen herzlichen Dank fiir Ilhre Teilnahme!

Ihre Antworten wurden gespeichert, Sie kdnnen das Browser-Fenster nun schlief3en.

Jana Sophie Lehmann, Universitat Wien — 2015
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Anhang B: Eidesstattliche Erkldrung

EIDESSTATTLICHE ERKLARUNG

Ich versichere, dass ich die Diplomarbeit ohne fremde Hilfe und ohne Benutzung
anderer als der angegebenen Quellen angefertigt habe und dass die Arbeit in gleicher
oder dhnlicher Form noch keiner anderen Priifungsbehorde vorgelegen wurde. Alle
Ausfiihrungen der Arbeit, die wortlich oder sinngemafs tibernommen wurden, sind als

solche gekennzeichnet.

Wien, am Unterschrift
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Anhang C: Curriculum Vitae

Curriculum Vitae

Jana Sophie Lehmann

geboren am 13.05.1989

in Teisendorf, Deutschland

Ausbildung

2015

2010

2009

2009

2006

Sozialbegleitung, Pro mente Akademie Wien

Grundziige sozialpsychiatrischer Arbeit

Diplomstudium der Psychologie, Universitiat Wien

laufend

Bachelorstudium Soziologie, Universitat Wien

Abitur, Fachoberschule Wasserburg am Inn

Pflegeassistenz, Fachoberschule Wasserburg am Inn
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Einschldgige berufliche Erfahrungen

2015

2015

2015

2014

2009

2007

Fliichtlinge Willkommen Berlin

Ehrenamtliche Titigkeit, Sozialbegleitung

Pro mente Wien

Ehrenamtliche Titigkeit, Sozialbegleitung

Komit, Konduktive Tagesstruktureinrichtung

Tagesbetreuung erwachsener Menschen mit Cerebralparese

Zentrum fiir Public Health, Medizinische Universitat Wien

Assistenz Forschungsprojekte, Umweltpsychologie

Evangelisches Pflegeheim im Reischlhof, Ebersberg

Altenpflege und Psychosoziale Betreuung

Kinderhaus Kita Glonn

Kinderbetreuung
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Sprachkenntnisse

Deutsch

Muttersprache

Englisch

B1 - Konversationssicher

Franzosisch

A2 - Gute Grundkenntnisse (Diplome d'Etudes en Langue Frangaise DELF AZ2)

Sonstiges

MS Office

Fortgeschrittene Kenntnisse

IBM SPSS Statistics

Fortgeschrittene Kenntnisse

Fuhrerschein

Klasse B




