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Abstract
Fahrradverleihsysteme (englisch: Bikesharing systems, BSS) besitzen das Potential, als Teil einer multimo-
dalen Infrastruktur zu einer nachhaltigen Verkehrswende beizutragen. Fir die Gestaltung von BSS ist jedoch
detaillierte Kenntnis dariiber notwendig, wie es bei Verkehrsteilnehmer:innen zu einer Intention kommt, BSS
zu nutzen. Die vorliegende Forschungsarbeit untersucht aus diesem Grund in einem Mixed-Methods Ansatz,
welche Faktoren Entscheidungsprozesse beeinflussen, die zu einer Nutzung von BSS fiihren oder diese ver-
hindern. Mithilfe eines quantitativen Datensatzes von 202 Befragten aus Leipzig und Berlin wurde auf Basis
von Technikakzeptanzmodellen ein Strukturgleichungsmodell berechnet, welches die Pradiktoren Leistungs-
erwartung, Aufwandserwartung, Erleichternde Bedingungen, Sozialer Einfluss, Gewohnheit sowie dartber hin-
aus Lokale Anbindung als Moderator enthalt. Gewonnene Erkenntnisse wurden anschlieend durch eine qua-
litative Befragung von sieben Personen in Form von halbstrukturierten Leitfadeninterviews erganzt. Das
Strukturgleichungsmodell erklarte 52% der Varianz der Intention, BSS zu nutzen. Leistungserwartung und
Gewohnheit zeigten sich als signifikante Pradiktoren. Erkenntnisse aus den Interviews legten nahe, dass
zudem Erleichternde Bedingungen eine wichtige Rolle spielen konnten. Es wird empfohlen, in zukiinftigen
Untersuchungen bezlglich Nutzungskontexten von BSS sowie verschiedener Nutzertypen zu differenzieren.
Fir die Gestaltung von BSS wird eine Forderung der Leistungserwartung durch das offentlichkeitswirksame
Vermitteln verschiedener Nutzungskontexte (iber den Ersatz des eigenen Fahrrads hinaus empfohlen. Aus-
gehend von einer Bevolkerung, welche gewohnheitsmaBig eigene Fahrrader nutzt, sollten BSS als Teil eines
bestehenden multimodalen Verkehrssystems beworben werden. Eine den Radverkehr fordernde Infrastruk-
tur, flexible Preismodelle, hochqualitative Leihrader sowie Verlasslichkeit sind dariiber hinaus Aspekte Er-

leichternder Bedingungen, die fur eine BSS Nutzung zentral sind.



Abstract
Bikesharing systems (BSS) have the potential to contribute to a sustainable transformation of mobility as
part of a multimodal infrastructure. For the design of BSS, however, detailed knowledge is needed about
how road users decide to use BSS. For this reason, this research uses a mixed-methods approach to inves-
tigate which factors influence decision-making processes that lead to or prevent the use of BSS. Using a
quantitative data set of 202 respondents from Leipzig and Berlin, a structural equation model was calculated
based on technology acceptance models, which included the predictors Performance Expectancy, Effort Ex-
pectancy, Facilitating Conditions, Social Influence, Habit, and furthermore Local Access as a moderator. Ob-
tained findings were then supplemented by a qualitative survey of seven individuals in the form of semi-
structured guided interviews. The structural equation model explained 52% of the variance in intention to
use BSS. Performance Expectancy and Habit emerged as significant predictors. Findings from the interviews
suggested that Facilitating Conditions may also play an important role. It is recommended for future re-
search to differentiate with respect to contexts of BSS use as well as different types of users. For the design
of BSS, it is recommended to promote Performance Expectation by publicizing different contexts of use
beyond the replacement of one's own bicycle. Based on a population that habitually uses their own bicycles,
BSS should be promoted as part of an existing multimodal transportation system. An infrastructure that
promotes cycling, flexible pricing models, high-quality rental bikes, and reliability are also aspects of Facili-

tating Conditions that are central to BSS use.



1. Einleitung

In der modernen Gesellschaft ist die Idee der Mohilitat zu einem inharent erstrebenswerten Prinzip
geworden. Mobil zu sein bedeutet, aktiv zu sein, bedeutet, selbstbestimmt zu sein. Mobil zu sein bedeutet,
frei zu sein. Zugleich tragt Verkehr jedoch in bedeutendem Ausmall zu menschgemachten Treibhaus-
gasemissionen bei. Im Jahr 2019 wurden allein in Deutschland 164 Mio. Tonnen CO, ausschlieBlich auf-
grund des Verkehrs ausgestolen (Umweltbundesamt, 2021). Damit zieht fossilgetriebene Mobilitdt Konse-
quenzen nach sich, welche im Rahmen des Klimawandels eben jene Werte bedrohen, mit denen sie verbun-
den wird. Es ist also notwendig, Innovationen zu etablieren, welche es moglich machen, nachhaltig und um-
weltschonend mobil zu sein; oder wie der Soziologe Sven Kesselring es 2019 auf einer Konferenz zum
Thema Mohilitét treffend formulierte: ,[..] [SJo lange es nicht gelingt, nachhaltige Mobilitdtssysteme zu
schaffen und zu implementieren, zerstort die Beweglichkeit, die die moderne Gesellschaft braucht, um zu
existieren, was uns gut und teuer ist." (Kesselring, 2019). Eben jene Implementierung ist eine Herausforde-
rung, deren Meistern auf dem Weg hin zu einer nachhaltigen Mobilitat wesentlich ist. Die bloRe Konzeptio-
nierung eines innovativen Mobilitatssystems ist dabei nicht ausreichend, es muss auch allseits akzeptiert
und genutzt werden. Ein zentraler Fokus wissenschaftlicher Forschung im Rahmen urbaner Mobilitat ist
daher seit Jahren die Frage nach den Faktoren, welche Nutzungsintention und Nutzungsverhalten verschie-
dener Mobilitatskonzepte vorhersagen konnen.

Die Umstande, welche die SARS-CoV-2-Pandemie in Deutschland mit sich bringt, flihrten Anfang
des Jahres 2020 zu veranderten Voraussetzungen im innerstadtischen Verkehr. Wahrend der bundesweit
verordneten MalBnahmen zur Eindammung der Pandemie konnte eine Reduktion der durchschnittlichen Mo-
bilitdt um bis zu 40% im Marz 2020 beobachtet werden (Schlosser et al., 2020). Abbildung 1 zeigt den zeitli-

chen Verlauf der Mobilitatsreduktion in Deutschland im Vergleich zum jeweiligen Monat des Vorjahres.

Abbildung 1
Rickgang der Mobilitat in Deutschland im Frihling 2020
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Dariiber hinaus sank nicht nur die Anzahl sowie der Umfang taglich zuriickgelegter Wege, auch kam
die genannte Reduktion der Mobilitat in urbanen Gegenden starker zum Tragen als in landlichen Gebieten
(Schlosser et al., 2020). Auffallend waren aber die Unterschiede in der Veranderung der Mobilitat in dieser
Zeit abhangig von der genutzten Mobilitatsoption: Die Anzahl der zurlickgelegten Wege stieg in einigen Lan-
dern wie der Schweiz (Molloy, Tchervenkov, Hintermann & Axhausen, 2020). Wahrend der modale Anteil der
Nutzung offentlicher Nahverkehrsmittel im Frihling 2020 deutlich sank, wurden in China fast doppelt so
viele Wege mit dem Fahrrad zuriickgelegt wie vor dem Ausbruch der SARS-CoV-2 Pandemie (Huang et al.
2020). Auch flihrte der provisorische Ausbau sogenannter Pop-Up Radwege im Rahmen der Malinahmen zur
Bekampfung der Pandemie im Frihling 2020 zu einem signifikant gestiegenen Anteil des Radverkehrs in
europaischen GroRstadten (Kraus & Koch, 2021).

Es liegt also die Vermutung nahe, dass ein derartiges Aufbrechen routinierter Verkehrsgewohnhei-
ten womaglich zu einer Neubewertung eigener Mobilitatsoptionen und damit zu verandertem Verhalten be-
zliglich zurtickgelegter Wege oder der Wahl spezifischer Mobilitatskonzepte fiihren konnte. Als Beispiel kann
hier Bike Sharing angefiihrt werden: Im Zuge der Pandemie litten in New York Bike-Sharing Systeme (BSS)
weniger unter der Mobhilitatsreduktion als andere offentliche Nahverkehrssysteme (Teixeira & Lopes, 2020)
und in Budapest, wo lokale Beschrankungen Mobilitat um die Halfte reduzierten, wuchs die Beliebtheit von
BSS sogar (Bucsky, 2020). Als bisher wenig etablierte Mobilitatsoption sind zentrale Aspekte beziiglich der

Nutzung von BSS bis dato nicht umfassend ergriindet.

1.1. Bikesharing

Das Mobilitatsangebot Bikesharing, auch flexibles Fahrradleihsystem genannt, zeichnet sich durch
die Bereitstellung offentlich zugangliche Fahrrader aus, die Nutzer:innen sich nach Bedarf kurzfristig auslei-
hen konnen. Bei stationsgebundenem BSS besteht die Moglichkeit, Fahrrader an ortsfesten Stellen in der
ganzen Stadt auszuleihen und nach der Nutzung auch dort wieder abzugeben. Bei stationslosem BSS (eng-
lisch: freefloating) werden Leihrdder per Smartphone-App mittels GPS gefunden und nicht an einer Ver-
leihstation, sondern an beliebigen Orten innerhalb des Nutzungsgebietes ausgeliehen und wieder abgestellt.
Dabei existieren unterschiedliche Preismodelle. In der Regel erfolgt die Preisberechnung in Abhangigkeit der
Nutzungsdauer auf Minutenbasis. Zusatzlich gibt es Abo-Modelle mit Freiminuten oder Festpreise fiir die
Nutzung flr einen ganzen Tag. Einige Anbieter bieten elektrische Fahrrader oder Lastenrader an, Uberwie-
gend werden im Rahmen des BSS aber konventionelle Fahrrader angeboten. In der Regel ist fiir die Nutzung
eines solchen Angebots eine separate Registrierung bei dem jeweiligen Anbieter notwendig. Grolter An-
bieter fur Leihfahrrader ist in Deutschland das Unternehmen nextbike, welches 2021 eigenen Angaben nach
ca. 26.000 Leihrader in mehr als 80 deutschen Stadten anbietet (Meier & Gotz, 2020). In Berlin betrug die
Anzahl der Leihrader dieses Unternehmens 2020 dabei um die 5000 (Latz, 2020), in Leipzig 2018 circa 1000
(Schumann, 2018). Absolute Nutzerzahlen verdffentlicht das Unternehmen nicht, 2020 stieg die Anzahl der

Nutzer:innen von nextbike allerdings nach Angaben des Unternehmens um 50% (nextbike GmbH, 2021).



ZweitgroBter Anbieter ist in Deutschland das Tochterunternehmen der Deutschen Bahn call-a-bike, welches
knapp 17.000 Leihrader in deutschen Stadten zur Nutzung anbietet, eigenen Angaben zufolge haben sich
bis 2021 1 Mio. Kunden bei call-a-bike registriert (Deutsche Bahn Connect, 2021). Anteilig ist die Zahl der
mittels BSS zurlickgelegten Wege in Deutschland gering: 2020 legten 94% aller Fahrradfahrer:innen ihre
Wege ausschlieBlich mit dem eigenen Fahrrad und nicht mit Leihradern zurlick, 3% nutzten sowohl Leihrader
als auch das eigene Rad und weitere 3% nutzten fiir mit dem Fahrrad zurlickgelegte Wege ausschlielich
Leihrader (BMVI, 2020).

1.2. Forschungsfrage

Verstandnis bezlglich der Eigenheiten innerstadtischen Verkehrs ist von zentraler Relevanz, um
nachhaltige und nutzerfreundliche Mobilitatsoptionen entwickeln zu konnen, die zu einer positiv erlebten
Infrastruktur beitragen. Dabei ist auf dem Weg zu einer multimodal strukturierten Mobilitatswende wichtig,
die einzelnen Mohilitatsoptionen in ihrer Akzeptanz und Nutzung separat zu verstehen, um in der Summe
das Zusammenspiel der Verkehrsmittel optimieren zu konnen. Die veranderten Verkehrsgewohnheiten und
der damit einhergehende Aufschwung von BSS in GroRstadten seit dem Aufkommen der SARS-CoV-2 Pan-
demie in Deutschland sollen hier zum Anlass genommen werden, sich genauer mit der Nutzung von BSS zu
befassen. In der hier vorliegenden Forschungsarbeit soll aus diesem Grund der folgenden Frage nachgegan-

gen werden:

Welche Faktoren beeinflussen die Entscheidungsprozesse der Nutzer:innen, die zu einer Nutzung

von BSS fiihren oder diese verhindern?

Mit der Hilfe sowohl quantitativer als auch qualitativer Datenerhebungen in mehreren GroRstadten
Deutschlands, in denen ein BSS Angebot besteht, sollen weitere Erkenntnisse zu diesem Verkehrsmittel ge-
sammelt werden. Die zugrundeliegende Motivation dieser Arbeit ist also die Bearbeitung der Forschungs-

frage, welche Faktoren die Intention beeinflussen, im urbanen Raum BSS zu nutzen.



2. Theoretischer Hintergrund
2.1. Technologieakzeptanzmodelle

Der Themenkomplex der Einflussfaktoren menschlicher Entscheidungsprozesse ist kein neuer For-
schungsgegenstand. Urspriinglich aus der Sozialpsychologie kommend, wurde die Theory of Reasoned Ac-
tion (TRA) als Versuch der Erklarung aktiver kognitiver Entscheidungsprozesse nach Fishbein & Ajzen (1975)
bereits 1989 auf die individuelle Akzeptanz von Technologie angewandt (Davis, 1989). 1991 wurde sie zur
Theory of Planned Behavior (TPB) weiterentwickelt, indem neben den Pradiktoren Einstellung und subjektive
Normen die Variable wahrgenommene Verhaltenskontrolle hinzugefligt wurde (siehe Abbildung 2). Mit diesen
drei Konstrukten konnten Nutzungsintention und -verhalten technischer Systeme in zahlreichen Anwen-

dungskontexten vorhergesagt werden (Ajzen, 1991).

Abbildung 2
Theory of Planned Behavior
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behavior
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behavioral
control

Quelle: Ajzen, 1991
Parallel dazu entwickelte Davis in seiner Dissertation ,A technology acceptance model for empirically

testing new end-user information systems - theory and results” 1985 das ebenso auf der TRA basierende
Technology Acceptance Model (TAM), welches in den Variablen wahrgenommene Niitzlichkeit sowie wahr-
genommene Benutzerfreundlichkeit zentrale Pradiktoren fir die Nutzungsintention technischer Systeme sah

(Davis, 1985; siehe Abbildung 3).

Abbildung 3
Technology Acceptance Model
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In den folgenden Jahren wurden beide Modelle auf zahlreiche Anwendungskontexte angewandt,
weiterentwickelt und modifiziert - eine Ubersicht findet sich in Venkatesh et al. (2003, S. 428 ff.). Taylor und
Todd schlugen 1995 erstmals eine Reintegration beider Modelle in ein einzelnes vor — dem Combined TAM
and TPB (C-TAM-TPB) (Taylor & Todd, 1995).

2003 flhrte eine Forschergruppe um Venkatesh diese Idee fort und postulierte die Unified Theory
of Acceptance and Use of Technology (UTAUT) (Venkatesh et al., 2003), welche mithilfe der vier Pradiktoren
Performance Expectancy, Effort Expectancy, Social Influence und Facilitating Conditions die Nutzungsinten-
tion und tatsachliche Nutzung technischer Systeme vorhersagen sollen. UTAUT ist in Abbildung 4 schema-
tisch dargestellt. Dieses Modell stellt als umfassende Vereinigung jener friiherer Technikakzeptanzmodelle
eine integrierte Betrachtung der Technikakzeptanz dar, welche in der Lage ist, bis zu 70% der Varianz bezo-
gen auf die Nutzungsintention verschiedener Technologien zu erklaren (Venkatesh et al., 2003) und wurde

seither in zahlreichen Anwendungsbereichen haufig verwendet (Venkatesh et al., 2016).

Abbildung 4
Unified Theory of Acceptance and Use of Technology
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Quelle: Venkatesh et al., 2003

Im Folgenden werden die von UTAUT verwendeten Konstrukte nach (Venkatesh et al., 2003) ge-
nauer beschrieben.

Performance Expectancy (im Folgenden Leistungserwartung genannt) ist als das Ausmaf zu verste-
hen, in dem eine Person daran glaubt, dass die Nutzung des relevanten Systems Vorteile bei der Ausfiihrung
bestimmter Tatigkeiten bringt.

Effort Expectancy (im Folgenden Aufwandserwartung genannt) ist definiert als der Grad der Leich-
tigkeit, die mit der Nutzung der Technologie verbunden ist.

Social Influence (im Folgenden Sozialer Einfluss genannt) ist das Ausmaf, in dem ein Individuum
wahrnimmt, dass soziale Bezugspersonen glauben, dass es die neue Technologie nutzen sollte.

Facilitating Conditions (im Folgenden Erleichternde Bedingungen genannt) sind definiert als der



Grad, in dem ein Individuum glaubt, dass eine organisatorische und technische Infrastruktur vorhanden ist,
die die Nutzung des Systems unterstiitzt. Diese vier Konstrukte sind nach der UTAUT die Basis fir den Ver-
such, Technologienutzung durch Individuen aus einer psychologischen Perspektive zu erklaren (Venkatesh
etal, 2003). In Venkatesh et al. (2003, S. 448 - 454) findet sich eine detaillierte Auflistung tiber die Wurzeln
der einzelnen Konstrukte bezogen auf friihere Modelle und deren Operationalisierung, welche UTAUT in sich
vereint.

Wahrend UTAUT als Vereinigung mehrerer Technologieakzeptanzmodelle im Rahmen der Untersu-
chung technischer Systeme im Allgemeinen angewendet werden kann, gab es in der Vergangenheit bereits
mehrere Forschungsbemihungen, UTAUT und verwandte Technologieakzeptanzmodelle fir die Untersu-

chung der Akzeptanz von Verkehrstechnologien heranzuziehen.

2.2. Technologieakzeptanzmodelle im Kontext der Nutzung von BSS
Im Folgenden sollen Studien vorgestellt werden, welche in der Vergangenheit Faktoren zu einer Nut-
zungsintention beziiglich BSS und ahnlicher Verkehrsmittel wie Sharingsysteme oder offentliche Verkehrs-
mittel untersuchten. SchlieBlich soll auf der Basis jener Arbeiten aufgezeigt werden, wie die Integration die-

ser Erkenntnisse zur Bildung von Hypothesen auf dem Weg zu einer Bearbeitung der Forschungsfrage fiihrte.

Chen und Chao nutzten 2011 ein integriertes Modell aus TPB und TAM, um die Intention zu unter-
suchen, fir alltdgliche Wege von Kraftfahrzeugen auf offentliche Verkehrsmittel in Kaohsiung (Taiwan) um-
zusteigen (Chen & Chao, 2011). Demnach sind Motorradfahrer:innen eher bereit, 6ffentliche Verkehrsmittel
zu nutzen als Autofahrer:innen. Auch verringert gewohnheitsmaliges Verhalten der privaten Fahrzeugnut-
zung die Absicht auf den 6ffentlichen Nahverkehr umzusteigen. Darliber hinaus wurde ein positiver Zusam-
menhang zwischen Perceived Behavior Control und der Absicht, auf offentlichen Nahverkehr umzusteigen,
gefunden. Das Konstrukt Perceived Behavior Control ist inhaltlich vergleichbar mit Erleichternde Bedingungen
(Venkatesh et al., 2003). Auch Subjektive Normen zeigte sich als wichtiger Pradiktor. Das Konstrukt Subjek-
tive Normen ist dabei vergleichbar mit Sozialer Einfluss in UTAUT (Venkatesh et al., 2003).

Wolf und Seebauer (2014) analysierten relevante Faktoren fiir die Adoption und Nutzung von E-Bikes
in Osterreich, wobei sie auch zwischen verschiedenen Fahrtzwecken wie Pendlerwege oder Freizeitwege
unterschieden. Hierfiir wurde ein an an UTAUT angelehntes Modell verwendet und angereichert mit weiteren
Faktoren wie korperliche Aktivitat oder okologische Normen. Demnach wird die Nutzung von E-Bikes haupt-
sachlich durch die wahrgenommene Nitzlichkeit beeinflusst. Das Konzept der wahrgenommenen Nitzlich-
keit lasst sich mit dem Konstrukt der Leistungserwartung in UTAUT vergleichen (Venkatesh et al., 2003).

Hazen et al. (2015) sagten die Nutzungsintention von BSS in Peking (China) voraus, indem sie das
TAM und dessen Faktoren Wahrgenommene Qualitdt, Wahrgenommener Komfort und Wahrgenommener
Wert als Basis eines Strukturgleichungsmodells verwendeten. Alle Variablen konnten als signifikante Pra-
diktoren flir BSS Nutzungsintention erachtet werden.

Chen (2016) betrachtete die Absicht, BSS in Taipei (Taiwan) wiederholt aufgrund von Loyalitat



gegenuber des BSS zu verwenden und brachte dieses Konstrukt mithilfe eines integrierten Modells aus TAM
und TPB unter anderem mit der wahrgenommenen griinen Niitzlichkeit (das AusmaR, in dem ein Individuum
glaubt, dass BSS die Umweltleistung in einem Teil seines Lebens innerhalb eines organisatorischen Kontexts
verbessern), der wahrgenommenen Freude an der Nutzung, der Subjektiven Normen und Perceived Behavior
Control in Verbindung.

Chenund Lu (2016) untersuchten iiber das TAM Faktoren der Nutzungsintention von BSS in Taiwan
mit einem Fokus auf Umweltbewusstsein. Demnach besteht ein Zusammenhang zwischen personlichen
Einstellungen und der Intention, BSS zu nutzen. Dariiber hinaus konnte wahrgenommene Nitzlichkeit die
Nutzungsintention vorhersagen, wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit dagegen nicht. Wahrgenommene
Benutzerfreundlichkeit ist dquivalent mit dem Konzept Aufwandserwartung in UTAUT (Venkatesh et al,,
2003)

Fleury et al. (2017) analysierten mittels UTAUT die Intention zur Nutzung von Carsharing Systemen
in Frankreich. Dabei wurde UTAUT um die Variable ,Wahrgenommene Umweltfreundlichkeit” erweitert. Es
zeigte sich ein signifikanter Einfluss dieses Konstrukts auf die Nutzungsintention von Carsharing Systemen,
welcher durch Leistungserwartung mediiert wurde. Darliber hinaus ist demnach Aufwandserwartung ein sig-
nifikanter Pradiktor.

Liu & Yang (2018) interessierten sich fiir Sharing Systeme im Allgemeinen. Dafiir wurde auf Basis
eines erweiterten TAM die Nutzungsintention von Befragten in China bezogen auf Sharing Systeme unter-
sucht. Demnach bestehen die starksten Zusammenhange fiir die beiden Pradiktoren Wahrgenommene Niitz-
lichkeit sowie Wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit.

Konig & Grippenkoven (2020) nutzten UTAUT fir eine Einschatzung relevanter Faktoren, welche die
Nutzungsintention beziiglich bedarfsgesteuerter Transportsysteme in Deutschland beeinflussen. Leistungs-
erwartung und Erleichternde Bedingungen sind demnach wichtig fir die Absicht, Rufbusse zu nutzen. Sozia-
ler Einfluss und Aufwandserwartung dagegen konnten in dieser Studie dagegen nicht als signifikante Krite-
rien erkannt werden.

Jahanshahi et al. (2020) betrachteten BSS in Mashdad (Iran) und zogen fiir ihre Analysen UTAUT
heran. Dabei wurden nicht nur die Nutzungsabsicht bertcksichtigt, sondern auch die tatsachliche Nutzung
von BSS. Die Nutzungsabsicht wurde in dieser Stichprobe nach multipler Regressionsanalysen durch Leis-
tungserwartung, Sozialer Einfluss, Erleichternde Bedingungen sowie die wahrgenommene Sicherheit signifi-
kant vorhergesagt, allerdings zeigte sich in einem Strukturgleichungsmodell nur Erleichternde Bedingungen
als signifikanter Pfad. Die Forscher schlussfolgerten grundsatzlich, dass UTAUT zur Untersuchung von BSS
geeignet ist.

Jamsek & Culiberg (2020) fiihrten ein hierarchisches Modell zur Untersuchung von BSS Nutzung
ein, wobei auf der Mikroebene Personlichkeitseigenschaften, auf einer Mezzoebene soziale Beziehungen
sowie auf einer Makroebene systemische Kriterien auf der Basis des TAM analysiert wurden. Demnach be-

steht fiir die Loyalitat beziiglich eines BSS in Ljubljana (Slowenien) ein positiver Zusammenhang mit der
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Benutzerfreundlichkeit sowie mit subjektiven Normen. Das Konstrukt der wahrgenommenen Niitzlichkeit,
welches wiederum durch die Qualitat der Fahrrader vorhergesagt wurde, zeichnete sich dagegen in dieser

Stichprobe nicht als signifikanter Faktor aus.

Zusammenfassend lasst sich in einer Ubersicht Uber die Erkenntnisse der beschriebenen Studien
festhalten: Die beschriebenen Forschungsarbeiten legen nahe, dass die vier theoretischen Konstrukte Leis-
tungserwartung, Aufwandserwartung, Sozialer Einfluss sowie Erleichternde Bedingungen als Kernkonstrukte
der UTAUT auch fur den Kontext BSS pradiktive Kraft hinsichtlich Nutzungsintention besitzen konnten, wobei
bezliglich Leistungserwartung sowie Erleichternden Bedingungen Funde signifikant positiver Zusammen-
hange mit der Nutzungsintention Uberwiegen. Fir Aufwandserwartung sowie Sozialem Einfluss zeigen sich
zum Teil unterschiedliche Befunde. Alle vier Konstrukte werden in das in dieser Forschungsarbeit theoreti-
sierte Modell aufgenommen. Mit Gewohnheit soll dariiber hinaus ein Konstrukt im Modell inkludiert werden,
welches in der urspriinglichen UTAUT nicht enthalten ist (Venkatesh et al., 2003). Die Griinde fiir den Einbe-

zug werden im Weiteren genauer ausgefuhrt.

2.3. Der Einfluss von Gewohnheit auf die Verkehrsmittelwahl

2012 postulierte eine Forschergruppe um Venkatesh die Extended Unified Theory of Acceptance and
Use of Technology (UTAUT 2) als Erweiterung der UTAUT (Venkatesh et al., 2012). In diesem Rahmen sowie
auch in weiteren Forschungsarbeiten im Kontext verschiedener Mobilitatskonzepte wurden Moderatoren wie
das Geschlecht und Alter sowie diverse weitere Pradiktoren wie Gewohnheit (englisch habit) (Chen & Chao,
2017; Venkatesh et al., 2012), Preis-Wert, hedonische Motivation (Venkatesh et al., 2012), Persénlichkeitsei-
genschaften (Jamsek & Culiberg, 2020) oder wahrgenommene Sicherheit (Jahanshahi et al., 2020) unter-
sucht. Die Erweiterung der UTAUT um kontextspezifische zusatzliche Variablen mit dem Ziel einer besseren

Varianzaufklarung ist also etabliert.

Eines der theoretischen Konstrukte, um die die Forscher:innengruppe um Venkatesh et al. (2012)
UTAUT erweiterten, ist Gewohnheit. GewohnheitsméaRiges Verhalten kann nach Venkatesh et al. (2012) auf
zwei unterschiedliche Arten definiert werden. Die erste folgt der Argumentation von Limayem et al. (2007)
und besagt, dass Gewohnheit als das Ausmaf, in dem Menschen aufgrund von Lernprozessen dazu neigen,
Verhaltensweisen automatisch auszufuhren, bezeichnet werden kann. Die zweite, kiirzere Definition nach
Kim et al. (2005) besagt, dass Gewohnheit mit Automatismus gleichzusetzen ist. Nach Venkatesh et al.
(2012) ist Gewohnheit im Rahmen von Forschung zur UTAUT ein Wahrnehmungskonstrukt, das die Ergeb-
nisse friherer Erfahrungen widerspiegelt. Die Idee, dass dieses Phanomen Einfluss auf Entscheidungspro-
zesse im alltaglichen Leben nehmen konnte, ist im Forschungsfeld der Verkehrsmittelwahl vielfach disku-
tiert. Bereits Ende der Neunzigerjahre kam die Idee automatisierter kognitiver Entscheidungsprozesse im
Rahmen der Verkehrsmittelwahl aufgrund von regelmaBig wiederholtem Reiseverhalten auf (Aarts et al,
1997; Aarts et al., 1998; Verplanken & Aarts, 1999). Es folgten Ansétze, die TPB zu erweitern, welche sich im

Kern auf die Annahme stiitzt, dass Verhalten iberlegt, bewusst gesteuert und geplant ist (Ajzen, 1991). In
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den folgenden Jahren setzte sich die Ansicht zunehmend durch, dass Verhalten im Kontext der Verkehrs-
mittelwahl oftmals mitunter auch von der Umwelt und Gewohnheit abhangt (Aarts & Dijksterhuis, 2000; Fujii
& Garling, 2003). In einer Metaanalyse von Lanzini & Khan (2017, S. 17) findet sich eine ausfiihrliche Uber-
sicht tber Forschungsarbeiten, welche in der Folge relevante psychologische Faktoren fir die Verkehrsmit-
telwahl untersuchten und dabei zum Teil auch Gewohnheit inkludierten. Als Beispiel zu nennen sei hier die
oben bereits beschriebene Forschung von Chen & Chao (2011) erwahnt, welche zusatzlich zu Konstrukten
der TPB und TAM auch Gewohnheit beriicksichtige. Demnach besteht ein signifikanter Einfluss auf die Be-
reitschaft, auf 6ffentliche Verkehrsmittel umzusteigen. Nach Ramos et al. (2020) existiert ein groBer Effekt
von Fahrgewohnheiten auf die Verkehrsmittelwahl einer Stichprobe aus 3000 Befragten in Schweden. Dar-
uber hinaus verandert diesen Erkenntnissen zufolge die Inklusion des Konstruktes Gewohnheit in einem Re-
gressionsmodell die Zusammenhange anderer Pradiktoren wie subjektiver Normen, subjektiver Motive so-
wie Einstellungen.

Eine Metaanalyse von Havlickova & Zamecnik (2020) untersuchte in einem groRflachigen Ansatz
die Rolle von Gewohnheit in Bezug auf Verkehrsmittelwahl. Dabei wurden nicht nur Forschungsarbeiten mit
direktem Fokus auf Gewohnheit mit einbezogen, sondern zudem Studien, welche psychologische Aspekte
der Verkehrsmittelwahl neben dem Aspekt der Gewohnheit untersuchten. Nach Analyse von 26 gefundenen
Studien, welche diese Kriterien erfillten, profitieren statistische Modelle zur Untersuchung von Verkehrsmit-
telwahl hinsichtlich ihrer Varianzaufklarung von einem Einbezug des Konstruktes Gewohnheit. Insgesamt
erscheint Gewohnheit demnach als wichtigster Pradiktor fiir Verkehrsmittelwahl. Eine ausfiihrliche Ubersicht
uber die in diesem Rahmen von verschiedenen Forscher:innengruppen verwendeten theoretischen Modelle,
spezifischen Gewohnheitskontexte sowie unterschiedlichen Operationalisierungen des Konstruktes Ge-
wohnheit findet sich in Havlickova & Zédmecnik (2020, S. 18).

Wahrend die Relevanz von Gewohnheit fiir die Verkehrsmittelwahl also unbestritten scheint, ist die
Wirkweise des Einflusses komplex. Das Vorhandensein von Gewohnheit schrankt die Suche nach Informati-
onen uber Alternativen und die Einschatzung des Kontextes ein, welche fiir einen Entscheidungsprozess der
Verkehrsmittelwahl bendtigt werden (Verplanken et al.,, 1997). Dariiber hinaus legen einige Forschungser-
gebnisse eine Einschrankung des Einflusses von Gewohnheit auf die Verkehrsmittelwahl auf Situationen
nahe, in denen die Umstande und Kontextfaktoren stabil sind (Bamberg et al., 2003). Wenn diese Stabilitat
durch veranderte Umweltfaktoren verloren geht, werden auch die mit diesen Faktoren verbundenen Gewohn-
heiten gebrochen, weil essenzielle Stimuli fiir eine automatisierte Entscheidung fehlen (Wood et al., 2005).
Das Fehlen dieser Stimuli fiihrt nach Verplanken et al. (2008) potenziell aufgrund von Salienz neuer Informa-
tionen zu veranderten Entscheidungen. Dieses Phanomen wird als habit discontinuity hypothesis bezeichnet
(Verplanken et al., 2008). Dementsprechend kann eine von auBen herbeigefiihrte Verdnderung alltdglichen
Verhaltens und das damit einhergehende Aufbrechen von Gewohnheiten dazu fiihren, dass Entscheidungen
bezliglich der Mobhilitatswahl in gesteigertem Male aufmerksam und wohliiberlegt zustande kommen. Zu-

dem konnen kritische Lebensereignisse und Erfahrungen zu einem veranderten Verkehrsverhalten fiihren
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(Lanzini & Khan, 2017). Dieses Phanomen wurde als mobility biographies approach beschrieben (Scheiner &
Holz-Rau, 2013).

Es scheint also plausibel, dass die SARS-CoV-2 Pandemie in ihrem massiven Einfluss auf den all-
taglichen Verkehr in Stadten, wie er in Kapitel 1. genauer beschrieben wurde, zu einer veranderten Verbin-
dung zwischen Gewohnheit und der Verkehrsmittelwahl gefiihrt haben konnte. Um diese Vermutung zu ana-
lysieren, wurde Gewohnheit in das theoretische Modell aufgenommen.

Bezliglich der Operationalisierung von Gewohnheit existieren verschiedene Herangehensweisen.
Venkatesh et al. (2012) verwendeten eine Selbsteinschatzungsskala, welche das psychologische Wahrneh-
mungskonstrukt der Gewohnheit erfassen sollte, indem es psychologische Prozesse wie das unwillkiirliche
Verlangen nach der Nutzung des technischen Systems erfragte. Verplanken (2018) schldgt den Self-Report
Habit Index nach Verplanken & Orbell (2003) zur Erfassung und Operationalisierung vor. Dieses Vorgehen
stellt eine Abgrenzung bloRer Abfrage von Erfahrung mit dem relevanten technischen System dar.

Einen anderen Weg gingen beispielsweise Chen & Chao (2011), die als Operationalisierung von Ge-
wohnheit die Nutzungshaufigkeit der relevanten Mobilitatsoption erfragten. Dieses Vorgehen ist leichter ab-
zufragen, fiihrt aber zu einer weniger klaren Abgrenzung vom theoretischen Konstrukt der Erfahrung. Nach-
dem der in Kapitel 3.1.4. genauer beschriebene Fragebogen des Deutschen Zentrums fir Luft- und Raum-
fahrt (DLR) (2019), dessen Daten fiir diese vorliegende Arbeit herangezogen wurden, keine mit dem Self-
Report Habit Index (Verplanken & Orbell, 2003) vergleichbaren Items enthielt, wurde dennoch auf Daten der
Nutzungshaufigkeit bestimmter Mobilitatsoptionen als Operationalisierung fiir Gewohnheit zuriickgegriffen.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass Gewohnheit als Einflussfaktor menschlicher Ent-
scheidungsprozesse wie die Verkehrsmittelwahl gut belegt ist, jedoch in Bezug auf die spezifische Nutzung
von BSS bisher wenig beleuchtet wurde. Ein Einfluss von Gewohnheit auf die Intention, BSS zu nutzen,

scheint aber plausibel. Aus diesem Grund wird dieses Konstrukt in das theoretisierte Modell inkludiert.

2.4. Hypothesen
Der Forschungsfrage ,Was beeinflusst die Nutzungsintention von BSS im urbanen Raum?* soll mit
spezifischen Hypothesen auf der Basis erwahnter vorangehender Forschung begegnet werden, wobei jene
mithilfe quantitativer Berechnungen tberpriift und anschlieRend mithilfe qualitativer Befragungen genauer

hinterfragt werden.

2.4.1. Leistungserwartung

Basierend auf friiheren Untersuchungen scheint die pradiktive Kraft von Leistungserwartung in Kon-
texten der Nutzungsintention neuer Mobilitatsoptionen gut belegt (Wolf & Seebauer, 2014; Liu & Yang, 2018;
Jahanshahi et al., 2020). Daher wird auch im Rahmen von BSS ein positiver Zusammenhang erwartet. Hy-
pothese 1 lautet demnach: Hohe Ausmale an Leistungserwartung wirken sich positiv auf die Verhaltensab-

sicht zur Nutzung von BSS aus.
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2.4.2. Aufwandserwartung

Beziiglich des Konstruktes Aufwandserwartung bestehen in der Literatur widerspriichliche Ergeb-
nisse. Zum Teil wurde Aufwandserwartung als signifikanter Faktor in der Richtung eines positiven Zusam-
menhangs mit der Nutzungsintention erkannt (Fleury et al., 2017; Jam3ek & Culiberg, 2020). Andere Studien
fanden keinen signifikanten Zusammenhang (Chen & Lu, 2016; Chen, 2016; Konig & Grippenkoven, 2020).
Jahanshahi et al. (2020) mussten das Konstrukt aufgrund fehlender interner Konsistenz von ihrer Analyse
ausschlielen. Unterschiedliche Erklarungsansatze fir diese Diskrepanz in den Ergebnissen wurden bereits
in der Literatur diskutiert. Demnach konnte Aufwandserwartung an signifikanten Einfluss verlieren, sobald
ein befriedigendes Ausmal erreicht ist (Konig & Grippenkoven, 2020). Dariiber hinaus konnten unterschied-
liche Operationalisierungen des Konstruktes in verschiedenen Studien eine Ursache sein (Jam$ek & Cu-
liberg, 2020). Fleury et al. (2017) beschreiben dem Umstand, dass Versuchspersonen in ihrer Stichprobe
tendenziell der Meinung waren, dass ein Carsharing-Angebot einfach zu nutzen ist, wenn die Bedingungen
dies ermoglichen und bringen Aufwandserwartung mit dem Konstrukt Erleichternde Bedingungen in Verbin-
dung. Sie postulierten auf Basis ihrer Ergebnisse einen durch Aufwandserwartung mediierten positiven Ein-
fluss von Erleichternden Bedingungen auf die Intention, Carsharing zu nutzen. Grundsatzlich ist also ein Ein-
fluss dieses Konstruktes auf die Nutzungsintention von BSS zu erwarten, auch wenn die Art und Weise maog-
licherweise noch genauer ergriindet werden muss. Hypothese 2 ist demnach: Aufwandserwartung steht in

positivem Zusammenhang mit der Verhaltensabsicht zur Nutzung von BSS.

2.4.3.Erleichternde Bedingungen

Die Vermutung eines positiven Zusammenhangs zwischen Erleichternden Bedingungen als Pradik-
tor und der Nutzungsabsicht von BSS als abhangiges Konstrukt liegt aufgrund ahnlicher Ergebnisse voran-
gehender Forschung nahe (Chen & Chao, 2011; Chen, 2016; Kénig & Grippenkoven, 2020). Womdglich konn-
ten hohe Ausmale an Erleichternden Bedingungen gar das wichtigste Konstrukt fiir die Vorhersage einer
ausgepragten Nutzungsabsicht von BSS sein (Jahanshahi et al., 2020). Insgesamt fiihrt die Analyse relevan-
ter Forschungsarbeiten zu Hypothese 3: Erleichternde Bedingungen wirken sich positiv auf die Verhaltens-

absicht zur Nutzung von BSS aus.

2.4.4. Sozialer Einfluss

Sozialer Einfluss wurde in vergangenen Forschungsarbeiten in variierender Auspragung als signifi-
kanter Pradiktor in Nutzungskontexten verschiedener Mobilitatsoptionen identifiziert: Chen & Chao (2011)
postulierten einen wichtigen positiven Einfluss von Sozialem Einfluss auf die Bereitschaft, von Auto und Mo-
torrad auf offentliche Verkehrsmittel umzusteigen. Weitere Forschungsarbeiten fanden uneingeschrankte
Unterstiitzung flr ihre Annahmen einer Relevanz des Konstruktes Sozialer Einfluss in Bezug auf dessen po-
sitiven Einfluss auf die Nutzungsintention beziiglich BSS (Jahanshahi et al., 2020; Jam$ek & Culiberg, 2020).
Auch Chen (2016) schrieb von signifikantem positiven Einfluss, unterschied dabei aber zwischen aktiven

Nutzer:innen von BSS und Befragten, welche keine BSS nutzten. Fir erstere ging er von einem geringeren
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positiven Einfluss von Sozialem Einfluss auf die Loyalitdt zu einem BSS Anbieter aus. Fleury et al. (2017)
dagegen konnten im Bereich Carsharing keinen Zusammenhang zwischen Nutzungsintention und Sozialem
Einfluss feststellen und diskutierten als Erklarungsansatz ein Phanomen, welches bereits Venkatesh et al.
(2003) erstmals beschrieben: In Kontexten, in denen die Nutzung des betreffenden technischen Systems
freiwillig ist, scheint ausgepragter Sozialer Einfluss erst nach einem gewissen Zeitraum regelmaRiger Nut-
zung eine ausgepragtere Nutzungsintention vorherzusagen. Ahnliche Gedanken machten sich auch Konig &
Grippenkoven (2020), welche ebenfalls keine Signifikanz in der Verbindung von Sozialem Einfluss und Nut-
zungsabsicht feststellen konnten. Sie empfahlen aufgrund ihrer Ergebnisse weitere Forschung hinsichtlich
der Frage, unter welchen Umstanden das Konstrukt Sozialer Einfluss die Verhaltensabsicht beeinflusst. Aus
diesem Grund ist auch in dieser Forschungsarbeit die Inklusion jenes Konstruktes beabsichtigt, um weitere
Kenntnisse zu gewinnen, welche das Bild vom Zusammenhang zwischen Sozialem Einfluss und Nutzungs-
absicht von BSS vervollstandigen konnten. Hypothese 4 lautet demnach: Hohe Auspragungen von Sozialem

Einfluss wirken sich positiv auf die Verhaltensabsicht zur Nutzung von BSS aus.

2.4.5. Gewohnheit

Ergebnissen von Studien in Bezug auf die Nutzung von Carsharing Systemen (CSS) folgend, welche
einen negativen Zusammenhang zwischen der Nutzung eines eigenen Kraftfahrzeugs und der Nutzung von
CSS postulieren (Dias et al., 2017, Samaha & Mostofi, 2020), scheint ein dquivalenter, negativer Zusammen-
hang bei Nutzung eines eigenen Fahrrads und der Nutzungsintention von BSS plausibel. Zudem legen de-
skriptive Ergebnisse einer Studie in Polen nahe, dass fiir Personen, welche BSS nicht nutzen, unter anderem
der Besitz eines eigenen Fahrrads Grund fiir die ausbleibende Nutzung von BSS ist (Bielifiski & Wazna, 2020).
Demnach lautet Hypothese 5: Gewohnheit wirkt sich negativ auf die Verhaltensabsicht zur Nutzung von BSS

aus.

2.4.6.Lokale Anbindung als Moderator

In einer Literaturanalyse zum Thema UTAUT wurden relevante Forschungsarbeiten aus elf Jahren
analysiert, welche UTAUT fir ihre Forschung als Grundlage herangezogen hatten und Empfehlungen erar-
beitet, wie Forschung zukiinftig zu einer Weiterentwicklung von UTAUT beitragen konnte (Venkatesh et al.,
2016). Dort zu entnehmen ist unter anderem die Empfehlung, weitere Kontextfaktoren auf hoheren Hierar-
chieebenen einzubinden. Demnach konnte sowohl die Betrachtung der unmittelbaren physischen Umgebung
als auch des organisatorischen Kontextes Pradiktoren fir die Nutzungsintention technischer Systeme sein.
Venkatesh et al. (2016) gehen davon aus, dass kontextuelle Umweltbedingungen am Ort der Nutzung einen
bisher zu wenig beleuchteten Einfluss auf die Nutzung technischer Systeme haben konnten. Analog dazu
schlugen Jahanshahi et al. (2020) in ihrer Forschungsarbeit zur Nutzung von BSS vor, zukiinftige Forschung
solle die lokale Anbindung des Wohnortes inkludieren, um vermutete Auswirkungen dieser Faktoren auf die
Nutzung von BSS untersuchen zu konnen. Es scheint plausibel, dass demnach im Kontext der BSS Nutzung

die lokale Anbindung des Wohnortes an ortliche Infrastruktur und damit BSS eine Rolle spielen konnten. Die



15

Aufschliisselung eigener Strafienziige und wie sehr diese sich in ihrer Anbindung unterscheiden, bietet Po-

tential flir neue Erkenntnisse.

Aus diesem Grund sollen in dieser Forschungsarbeit die Lokale Anbindung des Wohnortes der Be-
fragten wie die ortliche Anbindung an Mobilitatskonzepte in der Untersuchung einbezogen werden. Es wird
vermutet, dass jener Kontextfaktor Einfluss auf die Zusammenhange zwischen den oben postulierten Pra-
diktoren Aufwandserwartung, Leistungserwartung, Erleichternde Bedingungen, Sozialer Einfluss sowie Ge-
wohnheit und der Nutzungsintention von BSS ausiben konnte. Dabei wird ein verstarkender Faktor guter
lokaler Anbindung auf die Zusammenhange zwischen den postulierten Pradiktoren und der Nutzungsinten-
tion bezliglich BSS erwartet. Die Hypothesen 6a-d lauten demnach: Ausgepragte lokale Anbindung eines
Wohnortes verstarkt die positive Verbindung zwischen Leistungserwartung, Aufwandserwartung, Sozialer
Einfluss sowie Erleichternde Bedingungen und der Nutzungsintention beziglich BSS in dem Sinne, dass gute
lokale Anbindung fur starker ausgepragte positive Zusammenhange sorgt und schlechte lokale Anbindung
fir schwacher ausgepragte positive Zusammenhange. In gleicher Form besagt Hypothese 6e: Ausgepragte
lokale Anbindung eines Wohnortes verstarkt die negative Verbindung zwischen Gewohnheit und der Nut-
zungsintention bezlglich BSS in dem Sinne, dass gute lokale Anbindung fur einen starker ausgepréagten ne-
gativen Zusammenhang sorgt und schlechte /okale Anbindung fir einen schwacher ausgepragten negativen

Zusammenhang.



2.5. Theoretisiertes Modell

Das komplette theoretisierte Modell findet sich in Abbildung 5.

Abbildung 5

Theoretisiertes Modell auf der Basis der UTAUT mit Erweiterung um Lokale Anbindung
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Quelle: Eigene Darstellung nach Venkatesh et al., 2012
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3. Methodik

Die vorliegende Forschungsarbeit verfolgt zur Analyse der genannten Forschungsfragen einen
Mixed-Methods Ansatz aus quantitativen Daten einer Fragebogenerhebung sowie qualitativen Daten einer
Interviewstudie. Mixed-Methods Analysen sind nach Tashakkori & Creswell (2007) eine etablierte Methode
flr umfassende Untersuchungen zu einem spezifischen Thema, in denen in einer einzelnen Forschungsar-
beit die gemeinsame Interpretation sowohl qualitativ als auch quantitativ erhobener Daten aus verschiede-
nen Erhebungen zu einem integrierten Ergebnis fiihrt. Von der Integration sowohl qualitativer als auch quan-
titativer Daten wird erwartet, dass sie zusatzliche Erkenntnisse zu den Hintergriinden der Nutzung von BSS
liefern. Zunachst wurde eine quantitative Befragung durchgefihrt, welche die Absicht verfolgte, Erkennt-
nisse zur Frage zu gewinnen, auf welche Art und Weise die Nutzungsintention von BSS mithilfe eines theo-
retischen Modells auf der Basis vorangehender Forschung vorhergesagt werden kann. Darauf aufbauend
wurden qualitative Interviews mit einzelnen Personen durchgefiihrt, um eventuelle Unklarheiten oder Fragen
aufzuklaren, welche die quantitativen Ergebnisse aufbringen wiirden. So sollten Erkenntnisse der qualitati-
ven Befragungen zur weiteren Erklarung und Interpretation der quantitativen Ergebnisse beitragen. Dieses
Forschungsdesign, wie es auch in Abbildung 6 dargestellt ist, entspricht nach Creswell & Creswell (2018)
der sequential explanatory strategy (sequenzielle Erklarungsstrategie). Vor allem bei unerwarteten Ergebnis-

sen der quantitativen Erhebung kann dieses Vorgehen besonders erfolgversprechend sein (Morse, 1991).

Abbildung 6
Sequenzielle Erklarungsstrategie

Interpretation -
Wie erklgren
qualitative
Ergebnisse

quantitative

Ergebnisse?

Quantitative Datenerhebung E_erEbnﬁalnawze Qualitative Datenerhebung ::>
und Analyse urnacnioigende und Analyse

Erhebung

Quelle: Eigene Darstellung angelehnt an Creswell & Creswell (2018, S. 300)

3.1. Quantitative Befragung

3.1.1.Erhebung

Fir die quantitative Untersuchung wurden Daten genutzt, welche das Institut fiir Verkehrsforschung
des DLR im Rahmen des Projektes ,UrMo Digital” zwischen Oktober und November 2020 erhoben hat (DLR,
2019). Das DLR mdchte in diesem Projekt mithilfe einer Befragung mittels Fragebogen Menschen in Berlin
und Leipzig zu stadtischem Personen- und Glterverkehr samt seiner raumlichen Verflechtung ins Umland
untersuchen (DLR, 2019). Zu diesem Zweck schrieb das DLR 11.000 Personen in Berlin und weitere 11.000
in Leipzig postalisch mit Postkarten an, in denen die Empfanger:innen iber einen Befragungslink bzw. einen
QR-Code zum Online-Fragebogen eingeladen wurden. Jeweilige Adressen wurden tber das Melderegister
der Stadt Berlin sowie das Ordnungsamt der Stadt Leipzig bezogen, wobei ausschlieBlich Personen tber 18

Jahre und nur eine Person pro Haushalt angeschrieben wurden (Schuppan et al., 2021). Die Einladung als
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Postkarte ist auf Abbildung 7 zu sehen. In diesem Rahmen wurden auch Daten zum Thema BSS erhoben,

welche in der vorliegenden Forschungsarbeit genutzt wurden.

Abbildung 7
Einladungspostkarte zur Befragung

Befragung zur
Im Rahmen des Forschungsprojekts ,UrMo Digital” am Deutschen Zentrum fur o . aprg e
Luft- und Raumfahrt (DLR) untersuchen wir kiinftige Mobilitdtsangebote fiir die StadtlSChen Mo b| I |tat
Stadt.

Ziel der Untersuchung ist es, herauszufinden, wie zukiinftige Mobilitdtsangebote
in der Stadt gestaltet sein mussen, um den Anforderungen und Bedurfnissen der
Menschen zu entsprechen und eine stadtvertragliche Mobilitét zu erleichtern.

Unter folgendem Link* haben wir jetzt fur Sie
unseren Online-Fragebogen sowie die
Information zum Datenschutz bereitgestellt.

Wir freuen uns, wenn Sie mit lhrer Teilnahme an der Befragung* dazu @ https://www.dIr.de/vf/urban
beitragen! E o E
Teilnehmen kénnen Sie ab sofort bis zum 1.11.2020. oder

QR-Code scannen: &2 :E

# Institut fir *Der Link enthalt eine Weiterleitung
DLR Verkehrsforschung zum Online-Fragebogen.
Fur weitere Infos bitte wenden.

c

Quelle: Schuppan et al., 2021

3.1.2. Datenbereinigung

Von den insgesamt 22.000 kontaktierten Personen nahmen 1397 letztendlich an der Befragung teil,
was einer Antwortquote von 6,4% entspricht. Da der Fragebogen des DLR sechs verschiedene Mobilitats-
konzepte behandelte und zur Beschrankung der erwarteten Bearbeitungszeit nicht allen Befragten alle Kon-
zepte vorgestellt wurden (between-subjects Design), gab es im vorliegenden Datensatz 322 Befragte, bei
denen Daten zum Thema BSS erhoben wurden. Die Daten weiterer 120 Befragter wurden aufgrund zu vieler
fehlender Werte (mehr als 10%), dem Nichtbeantworten bestimmter Variablen oder aufgrund einer Antwort-

varianz von null von der Analyse ausgeschlossen.

3.1.3. Stichprobenbeschreibung

Dementsprechend besteht die Stichprobe aus insgesamt 202 Befragten, wobei 87 Personen in Ber-
lin (43%) und 114 in Leipzig (56%) wohnhaft sind. Der Wohnort einer Person (1%) konnte nicht ermittelt
werden. Die Befragten gaben ein Alter zwischen 21 und 82 Jahren an (M = 43,69, SD = 12,68), die Altersver-
teilung ist in Abbildung 8 zu sehen. Insgesamt nahmen 86 Frauen und 114 Manner an der Befragung teil,
zusatzlich gaben zwei Befragte an, sich als divers zu identifizieren. Beziiglich der infrastrukturellen Bedin-
gungen vor Ort kdnnen 63 Personen dezentral gelegenen Quartieren der Stadte zugeordnet werden (31%),
68 urbanen Quartieren (34%) sowie 71 gut angeschlossenen Quartieren (35%). In Tabelle 1 sind relevante

demografische Kennzahlen der Stichprobe aufgefiihrt. Der Anteil an Hochschulabsolvent:innen ist mit 71%
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hoher als aufgrund der deutschen Gesamtbevalkerung zu erwarten, in welcher er 2019 bei der Bevolkerung
ab 15 Jahren bei 34% lag (Statistisches Bundesamt, 2020). Der Anteil der Personen in der Gesamtbevdlke-
rung, welche wachentlich oder Gfter den offentlichen Personennahverkehr (OPNV) bzw. private Personen-

kraftwagen (PKW) nutzen, ist mit 29% respektive 61% in etwa vergleichbar (BMVI, 2020).

Abbildung 8
Altersverteilung der Stichprobe der quantitativen Erhebung

60
50

40

30

20 ||||| ““\

| |||||| ‘|||| |““

0 .

21-28 29-35 36-42 43-49 50-56 57-63 64-70 J1-77 78-84

Haufigkeiten

o

Altersgruppen in Jahren

Tabelle 1
Soziodemografische Kennzahlen der Stichprobe
Geschlecht Weiblich = 86 (43%), Mannlich = 114 (56%)
Alter M = 43,69 Jahre, SD = 12,68 Jahre
Anteil an in Vollzeit Beschaftigten 108 (54%)
Anteil an Hochschulabsolvent:iinnen 143 (71%)

Personen mit korperlichen Einschrankungen 14 (7%)

Verkehrsmittelwahl

OPNV (wochentlich oder Gfter) 54 (32%)
PKW (wochentlich oder ofter) 95 (47%)
Bikesharing (wochentlich oder 6fter) 10 (5%)

Anmerkung: Jeweils N = 202.
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3.1.4. Messinstrument

Relevante Variablen flir das theoretisierte Modell wurden im Fragebogen durch Items abgefragt,
welche urspriinglich aus dem UTAUT Modell von Venkatesh und anderen (2003), beziiglich der Adaption
nach Chen & Chao (2011) stammen. Diese Items wurden in ihrer Formulierung vorab an den Nutzungskon-
text BSS angepasst. Die einzelnen Items sind in Tabelle 2 aufgefihrt. Alle sind ber Likert Skalen von eins
(,trifft Uberhaupt nicht zu") bis fiinf (,trifft vollkommen zu") erfasst.

Tabelle 2
UTAUT Items des Fragebogens

Konstrukt ltem Beschreibung

Erleichternde Bedingun- FC1  Fir mich personlich ist es leicht, Bikesharing zu nutzen.

gen
FC2 Ich habe die Mdglichkeiten, Bikesharing zu nutzen.
Aufwandserwartung EE1T  Die Interaktion mit dem Buchungs- und Bezahlvorgang von Bikesharing ist ein-
fach und verstandlich.
EE2  Die Interaktion und Handhabung mit dem Fahrzeug des Bikesharing ist fur
mich nicht leicht verstandlich und einfach.
EE3  Insgesamt ist es einfach, Bikesharing zu nutzen.
Sozialer Einfluss SIT  Die meisten Leute, die mir wichtig sind, unterstitzen es nicht, dass ich Bike-
sharing nutze.
SI2  Die meisten Leute, die mir wichtig sind, denken, dass ich Bikesharing nutzen
sollte.
Leistungserwartung PET  Bikesharing zu nutzen, ermoglicht mir schneller anzukommen.
PE2  Generell ist es niitzlich fir mich, Bikesharing zu nutzen.
Nutzungsintention BIT  Meine Absicht, Bikesharing fur einen meiner nachsten Wege zu nutzen ist grof3.

BI2  Die Wahrscheinlichkeit, dass ich Bikesharing fiir einen meiner nachsten Wege
nutze, ist hoch.

BI3  Ich denke, dass ich Bikesharing in den nachsten drei Monaten nutzen werde.

Dariber hinaus wurde das in dieser Forschungsarbeit verwendete Modell um zwei weitere Variablen
erganzt, welche im Kontext der Nutzungsintention von BSS flir relevant erachtet werden: Die Lokale Anbin-
dung sowie Gewohnheit.

Die Variable Gewohnheit wurde Uber folgende Frage im Fragebogen als 5-stufike Likert Skala erho-
ben: ,Bitte geben Sie an, wie haufig Sie aktuell das Fahrrad fir Ihre alltaglichen Wege nutzen. (,(fast) taglich”,
,1-3 Mal wachentlich”, ,1-3 Mal monatlich®, ,seltener als monatlich”, ,(fast) nie").

Das Konstrukt Lokale Anbindung wurde Uber die beim Melderegister der Stadt Berlin sowie beim
Ordnungsamt der Stadt Leipzig erfassten Adressen der Befragten erhoben. Anhand dieser erfolgte die Ein-

teilung in einen von drei Clustern, welche in einer friheren Forschungsarbeit des DLR (Oostendorp &
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Gebhardt, 2018) erarbeitet wurden. Oostendorp und Gebhardt nahmen in diesem Rahmen aufgrund von 13
verschiedenen Variablen aus dem Themenfeld Erreichbarkeit (u.a. Anteil der Haushalte mit OPNV-Abo;
Dichte der Bikesharing-Stationen) und 6 Stadtstrukturvariablen (u.a. Bevolkerungsdichte) eine Einteilung ein-
zelner Nachbarschaftsteile Berlins in die drei Cluster ,dezentrale Quartiere”, ,urbane Quartiere” sowie ,gut
angebundene Quartiere” vor (Oostendorp & Gebhardt, 2018). Eine genaue Aufzahlung dieser insgesamt 19
Variablen findet sich im Anhang |. Nach dem gleichen Vorgehen wurden im Rahmen der Erhebung, aus denen
die vorliegenden Daten stammen, auch die Stadt Leipzig in diese drei Cluster eingeteilt. Tabelle 3 zahlt dabei
Merkmale auf, anhand derer die einzelnen Quartiere sich voneinander unterscheiden. Abbildung 9 zeigt die
Stadte Berlin und Leipzig in ihren Aufteilungen der einzelnen Cluster.

Tabelle 3
Merkmale der einzelnen Cluster der Variable Lokale Anbindung

Dezentrale Quartiere Urbane Quartiere Gut angebundene Quartiere
,0hne Auto wenig Maglichkeiten" ,kurze Wege, viele Moglichkeiten” ,schnell Uberall”

Gutes OPNV-Angebot, kurze Zu- Gutes OPNV-Angebot, kurze
gangswege aber schlechter Nut-
zen (Distanz in 30 Min.)

Geringes OPNV-Angebot und

weite Distanzen zum OPNV Zugangswege und guter Nut-

zen (Distanz 30 Min.)

Bevolkerungs- und bauliche Bevolkerungs- und bauliche

Bevolkerungs- und bauliche
Dichte stark unterdurchschnittlich  Dichte stark liberdurchschnittlich

Dichte tberdurchschnittlich

Anteil OPNV-Zeitkarten niedrig, Anteil OPNV-Zeitkarten hoch, Fiih-
Fihrerscheinbesitzquote hoch rerscheinbesitzquote niedrig

Car-/Bikesharing-Angebot sehr Car-/Bikesharing-Angebot gut Car-/Bikesharing-Angebot gut

unterdurchschnittlich

Quelle: Darstellung angepasst aus Schuppan et al. (2021)

Abbildung 9
Raumliche Cluster in Berlin und Leipzig
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Anmerkungen: Links Berlin, rechts Leipzig; Cluster 1 = dezentrale Quartiere, Cluster 2 = urbane Quartiere, Cluster 3 = gut angebun-
dene Quartiere
Quelle: Schuppan et al. (2021)
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3.1.5.Datenanalyse

Zunachst wurde auf Basis der erhobenen Daten ein Messmodell gebildet. Mittels explorativer Fak-
torenanalyse konnte dabei die Adaquatheit jenes Modells sichergestellt werden. AnschlieRend wurde ein
Strukturgleichungsmodell fiir die Uberpriifung kausaler Zusammenhange gebildet und auf die Anpassungs-
glte der Daten hin Uberprift. Zusatzlich fanden Multigruppentests statt, um den Einfluss von Gruppenvari-
ablen zu untersuchen. Die Berechnungen wurden mithilfe der Softwarepakete SPSS Statistics 27 (IBM,
2020b) sowie AMOS 27 (IBM, 2020a) durchgefiihrt.

3.2. Qualitative Befragung
Auf Basis vorangehender Forschung, wie in Kapitel 2.2. beschrieben, sowie der bereits erhobenen
quantitativen Daten wurde ein Interviewleitfaden entworfen, welcher offene Fragen zur Nutzung, personli-
chen Einstellungen und Erfahrungen in Bezug auf BSS enthielt. Dariiber hinaus wurden drei verschiedene
neuartige Modelle des BSS (Lastenrader als Leihrader, monatliches Leasing von Leihradern sowie Mobili-

tatsstationen) vorgestellt und Meinungen dazu erfragt. Der vollstandige Leitfaden ist im Anhang Il zu finden.

3.2.1.Erhebung

Alle Befragten wurden tber das Schneeballprinzip akquiriert, wobei mithilfe vorab formulierter Kri-
terien sichergestellt werden sollte, dass eine beziiglich des Geschlechts, des Alters, des Berufs sowie des
Wohnortes heterogene Stichprobe zustande kommt. Weitere Kriterien fiir die Teilnahme an der Befragung
waren der Wohnort (Ort mit BSS Angebot) sowie die Erfahrung mit BSS (Weill vom Angebot, aber keine
regelmaRige Nutzung). So sollte sichergestellt werden, dass potenzielle Griinde und Argumente gegen eine
BSS Nutzung aufgedeckt werden konnen, welche nicht durch die UTAUT antizipiert werden. Die Gesprache
fanden wegen zum Zeitpunkt der Durchfiihrung staatlicher Malinahmen gegen die SARS-CoV-2 Pandemie
uber Videokonferenzanbieter online und einzeln in Form von halbstrukturierten leitfadengestiitzten Inter-

views statt und dauerten zwischen 20 und 30 Minuten.

3.2.2. Stichprobenbeschreibung

Insgesamt sieben Personen nahmen an Interviews teil, davon waren drei weibliche und vier mann-
liche Personen im Alter von 21 bis 68 Jahren. Alle Befragten leben in einer deutschen Stadt mit BSS Angebot.
Sechs Personen leben in GrofRstadten zwischen 200.000 und 1,5 Millionen Einwohnern, eine Person in einer
Mittelstadt mit mehr als 80.000 Einwohnern. Drei Personen befanden sich zum Zeitpunkt der Befragung in
Hochschulausbildung, drei waren in Vollzeit beschaftigt und eine Person war pensioniert. Alle Personen hat-
ten zum Zeitpunkt der Befragung Zugriff auf ein eigenes Fahrrad, vier auf ein eigenes Auto. Samtliche Per-
sonen nutzten BSS nicht regelmalig, sechs Personen haben zum Zeitpunkt der Befragung noch nie ein Leih-

rad benutzt.
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3.2.3.Datenanalyse

Die Interviews wurden aufgezeichnet, geglattet transkribiert und nachfolgend mithilfe von MAXQDA
(VERBI Software, 2019) ausgewertet. Dafiir wurde der induktive Ansatz nach Mayring (2015) herangezogen,
nach dem die erfassten Aussagen uber eine strukturierende Inhaltsanalyse in Form von Kategoriesystemen
zusammengefasst werden. AnschlieBend wurden die Ergebnisse der qualitativen Befragung gemeinsam zur

weiteren Erklarung der quantitativen Ergebnisse herangezogen, um eine fundiertere Analyse zu ermoglichen.
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4. Quantitative Ergebnisse

Strukturgleichungsmodelle als Ansatz fiir die Untersuchung kausaler Zusammenhange bestehen
grundsatzlich aus zwei Komponenten: Dem Messmodell, welches eine angemessene Widerspiegelung der
latenten Konstrukte durch die erhobenen Daten sicherstellt, sowie dem letztlichen Strukturgleichungsmo-
dell, welches die Hypothesen uberpriifen und damit kausale Zusammenhange zwischen den jeweiligen Kon-

strukten aufdecken soll (Hair et al., 2019).

4.1. Deskriptive Statistik
Abbildung 10 zeigt mit den Mittelwerten und Standardabweichungen deskriptive Kennzahlen der

erhobenen und fiir das Uberpriifen der Hypothesen relevanten Items an.

Abbildung 10
Deskriptive Kennzahlen der erhobenen Items
51
4
T 3
=
I
s, I
1A
FC1 FC2 St SI2 EET EE2 EE3 PET PE2 Bl BI2 BI3
(R)

Anmerkungen: Items (iber eine Skala von eins bis fiinf erfasst; FC = Erleichternde Bedingungen; Sl = Sozialer Einfluss; EE = Auf-
wandserwartung; PE = Leistungserwartung; Bl = Nutzungsintention; R = umgepoltes Item; Fehlerindikatoren +0.5 SD

Insgesamt 162 Befragte (95% der giiltigen Antworten, 80% aller Befragten) gaben an, im Alltag Zugriff auf
ein oder mehr eigene Fahrrader zu haben. EIf Personen (5% der giiltigen Antworten, 2% aller Befragten) ga-
ben an, keinen Zugriff auf eigene Fahrrader zu haben, 29 Personen (14% aller Befragten) machten diesbe-
zliglich keine Angaben. Abbildung 11 stellt die Haufigkeit der Nutzung von BSS der Befragten dar. Abbildung

12 zeigt die Haufigkeit gewohnheitsmaBiger Nutzung eigener Fahrrader der Befragten.



Abbildung 11
Nutzung von Leihradern
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Nutzung eigener Fahrrader
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Abbildung 13 stellt die Verteilung der Wohnorteigenschaften der Befragten dar.

Abbildung 13
Verteilung der Cluster lokaler Anbindung

Gut angebundene Bereiche dezentralisierte Bereiche
7 63
35% 31%

urbane Bereiche
68
34%

Nutzungsintention von BSS. Fur eine ubersichtliche Darstellung der Art und Weise, in der die Nut-
zungsintention fir BSS sich abhangig von Geschlecht und Alter unterscheidet, wurde vorab aus den mani-
festen Items, welche die Nutzungsintention darstellen sollen, ein einzelnes arithmetisches Mittel aggregiert.
Es setzt sich aus den einzelnen Iltems ,Meine Absicht, Bikesharing flr einen meiner nachsten Wege zu nutzen
ist groR.”, ,Die Wahrscheinlichkeit, dass ich Bikesharing fir einen meiner nachsten Wege nutze, ist hoch.”
sowie ,Ich denke, dass ich Bikesharing in den nachsten drei Monaten nutzen werde.” zusammen. Diese be-
sitzen jeweils die Antwortoptionen 1 = ,trifft Uberhaupt nicht zu", 2 = ,trifft eher nicht zu", 3 = ,teils/teils", 4 =
,trifft eher zu”, 5 = ,trifft vollkommen zu”. In Abbildung 14 ist die Verteilung der Nutzungsintention in der
Stichprobe iiber vier Altersquartile hinweg zu sehen. Die Altersgruppe der 35- bis 41-Jahrigen (N = 57) zeigt
dabei im Schnitt die hochste Nutzungsintention (M = 2,25; SD = 1,13), gefolgt von der Altersgruppe der 21-
bis 34-Jahrigen (N = 53; M = 1,93; SD = 1,04), der 42- bis 53-Jahrigen (N = 41; M = 1,87; SD = 1,02) sowie
schlieBlich der Altersgruppe der 54- bis 82-Jahrigen (N = 51; M = 1,47, SD = 0,65).
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Abbildung 15
Nutzungsintention in den Altersgruppen
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Anmerkungen: Nutzungsintention wurde iiber eine Skala von eins bis funf erhoben; x = arithmetisches Mittel

Abbildung 15 zeigt die Nutzungsintention bei weiblichen, mannlichen und solchen Befragten, welche
sich als divers identifizieren. Die 114 befragten mannlichen Personen besitzen dabei im Schnitt die hochste
Intention, BSS zu nutzen (M = 2,03; SD = 1,10). 86 befragte weibliche Personen zeichneten sich im Mittel
durch eine etwas geringere Nutzungsintention aus (M = 1,72; SD = 0,86). Beide sich als divers identifizierende

Befragte gaben die niedrigsten AusmalBe an Nutzungsintention bezliglich der jeweiligen Fragen an (M = 1,00;
SD =0,00).

Abbildung 14
Nutzungsintention nach Geschlecht

5 —

Nutzungsintention BSS

weiblich mannlich divers
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Anmerkungen: Nutzungsintention wurde Uber eine Skala von eins bis fiinf erhoben; x = arithmetisches Mittel
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4.2. Messmodell
4.2.1.Explorative Faktorenanalyse
Fur die Uberpriifung der Hypothesen wurde zunachst ein Messmodell entworfen und hinsichtlich dessen
Fahigkeit untersucht, die relevanten latenten Konstrukte durch manifeste Items abzubilden. Dies wurde mit-
hilfe einer explorativen Faktorenanalyse realisiert, wobei als Extraktionsmethode eine Hauptkomponen-
tenanalyse mit Promax-Rotation gewahlt wurde, da davon auszugehen ist, dass die latenten Konstrukte kor-
relieren. Nach Hair et al. (2019) ist nicht zu erwarten, dass eine abweichende Wahl der Extraktionsmethode
zur Entfernung oder Beibehaltung anderer Items fiihren wiirde. Die verwendeten Variablen sind dem Stan-
dardpriifverfahren von Kaiser, Meyer und Olkin (Kaiser & Rice, 1974) zufolge fir eine Faktorenanalyse geeig-
net (KMO = .87), was iiber dem erwiinschten Grenzwert von 0,6 liegt (Tabachnick & Fidell, 2013). Dies weist
nach, dass die partiellen Korrelationen zwischen den einzelnen Variablen ausreichend klein sind. Auch der
Bartlett-Test (x%(66) = 1642.38, p < .001) deutet hierauf hin. Kommunalitdten aller einzelnen Items waren
groBer als 0,7 und die flinf Faktoren erklarten 85% der vorliegenden Varianz. Das resultierende Messmodell

istin Tabelle 4 zu betrachten.

Tabelle 4
Messmodell nach der explorativen Faktorenanalyse

Konstrukt ltem Faktorladung C.R. AVE Cronbach’s alpha

Erleichternde 0.86 0.75 0.86

Bedingungen
FC1 0.80
FC2 0.91

Aufwandserwartung 0.57 0.50 0.10
EET -0.28
EE2 0.97
EE3 0.03

Sozialer Einfluss 0.84 0.73 0.84
SIT 0.92
SI2 0.93

Leistungserwartung 0.83 0.71 0.82
PE1 0.99
PE2 0.76

Nutzungsintention 0.95 0.86 0.95
BIT 0.93
BI2 0.99
BI3 0.94

Anmerkungen: CR = critical ratio, AVE = average variance extracted

Das latente Konstrukt Aufwandserwartung erreichte nicht den erforderlichen Cronbachs Alpha Wert
von 0.6, der von Hair et al. (2019) gefordert wird, um eine ausreichende interne Konsistenz und Reliahilitat
sicherzustellen (Tabelle 4). Dieses Phanomen ist im Kontext der Forschung zur UTAUT durchaus nicht sel-

ten. Beispielsweise finden sich ahnlich gelagerte Falle in Bezug auf das Konstrukt Sozialer Einfluss (Al
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Awadhi & Morris, 2008; Madigan et al., 2016). Auch lagen deutliche Kreuzkorrelationen einzelner zu Auf-
wandserwartung gehorender Items zu anderen Faktoren vor. Es wurden MalBnahmen wie die Entfernung
einzelner Items zur Behebung dieses Problems erwogen. Allerdings ware dazu die Entfernung zweier Items
notwendig gewesen, was zu einer Darstellung des latenten Konstrukts Aufwandserwartung durch nur ein
manifestes [tem gefiihrt hatte. In empirischer Forschung mithilfe von Faktorenanalysen ist eine Vermeidung
dessen etabliert und es besteht die Annahme, dass latente Konstrukte durch drei manifeste Items oder min-
destens durch zwei stark miteinander korrelierende manifeste Items dargestellt werden sollten (Osborne,
2014; Worthington & Whittaker, 2006; Hair et al., 2019). Das latente Konstrukt Aufwandserwartung wurde
daher von der weiteren Analyse ausgeschlossen. Dieses Vorgehen wurde bereits in friiheren Forschungsar-
beiten angewandt (Jahanshahi et al., 2020).

4.2.2.Konfirmatorische Faktorenanalyse

Konvergente Validitat wurde Uber die Zuhilfenahme der jeweils durchschnittlich extrahierten Vari-
anz bestimmt, welche die Summe aller quadrierten standardisierten Faktorladungen eines Konstrukts geteilt
durch die Anzahl dessen Items betrachtet (Backhaus et al., 2016). Das Minimum fiir ein Anzeichen addquater
konvergenter Validitat ist 0,5 (Hair et al., 2019). Die verbleibenden latenten Konstrukte des Messmodells
Leistungserwartung, Sozialer Einfluss, Erleichternde Bedingungen sowie Nutzungsintention erreichten die je-
weiligen kritischen Werte beziglich jeweiliger Reliabilitat und konvergenter Validitat, auflerdem gab es keine
groleren Kreuzkorrelationen einzelner Items zu fremden Faktoren. Allerdings erfolgte nach einer konfirma-
torischen Faktorenanalyse in AMOS 27 die Entfernung des Items BI3 (,Ich denke, dass ich Bikesharing in den
nachsten drei Monaten nutzen werde."), da die programmeigenen Modifizierungsindizes dies fiir eine bes-
sere Anpassungsgute nahelegten. Solche Malnahmen mit dem Ziel einer verbesserten Passung werden in
der Forschung mit Strukturgleichungsmodellen haufig angewandt (Byrne, 2010).

Wie in Tabelle 5 zu sehen ist, fiihrten die genannten Anderungen zu einer verbesserten Gesamtmo-
dellpassung des Messmodells. Jene Anpassung wurde mit drei verschiedenen Malien Uberprift. Das Ver-
héltnis des x>-Wertes zu den Freiheitsgraden des Modells (x?/df) sollte nach Backhaus et al. (2016) unter 2,5
liegen. Laut Hu & Bentler (1999) ist bereits ein Verhaltnis unterhalb von drei akzeptabel, ein Wert unter eins
ist dabei exzellent. Das zweite verwendete Mal, der komparative Anpassungsindex (CFI), kennzeichnet ada-
quat angepasste Modelle mit einem Wert von {ber 0,9 (Backhaus et al., 2016; Hu & Bentler, 1999). Exzellent
angepasste Modelle besitzen laut Hu & Bentler (1999) einen CFI groRer als 0,95. Die Quadratwurzel des
mittleren Approximationsfehlerquadrats (RMSEA) sollte nach Hu & Bentler (1999) unter 0,06, nach Backhaus
et al. (2016) unter 0,05 liegen. Insgesamt ist ersichtlich, dass das angepasste Modell im Gegensatz zum

urspringlichen den drei Anpassungsmafen nach zu urteilen eine exzellente Anpassung besitzt.
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Tabelle 5

Anpassungsglite des urspringlichen und des angepassten Strukturgleichungsmodells
Anpassungsmalie Urspriingliches Modell Angepasstes Modell
x*/df 1.59 0.87
RMSEA 0.054 0.001
CFl 0.98 0.99

Beztiglich multivariater Annahmen, welche fir eine Interpretation jeglicher inferenzstatistischen Be-
rechnungen im Rahmen von Strukturgleichungsmodellen gegeben sein mussen, lasst sich festhalten, dass
im vorliegenden Datensatz keine auRerordentlich einflussreichen Residuen als Ausreifier betrachtet werden
mussen: Der hochste Cook's Distanzwert lag bei 0,04, was deutlich unter dem herkommlichen Grenzwert
von 1 liegt (Cook, 1977). In den Jahren nach Cooks Veroffentlichung wurden auch strengere kritische Werte
als 1 diskutiert (Cook & Weisberg, 1994), iiber eine visuelle Analyse der Cook’s Distanzen in einem Streudia-
gramm wurde daher zusatzlich bestatigt, dass keine einzelnen Falle auffallig sind. Dieses ist in Abbildung
16 dargestellt. Zusatzlich kann signifikante Multikollinearitat ausgeschlossen werden, da alle Toleranzen

deutlich groRer als 0,1 waren (Hair et al., 2019).

Abbildung 16
Streudiagramm von Cooks Distanzen
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4.3. Strukturgleichungsmodell
Nachdem die Adaquatheit des Messmodells sichergestellt werden konnte, erfolgte die Analyse des
Strukturmodells, um die vermuteten Zusammenhange zwischen den Konstrukten und Nutzungsintention

verifizieren oder falsifizieren zu konnen. Tabelle 6 zeigt Korrelationen zwischen den einzelnen Konstrukten.
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Tabelle 6
Korrelationen zwischen den Konstrukten
Konstrukte A B C D E
A. Leistungserwartung 1
B. Sozialer Einfluss J0%* 1
C. Erleichternde Bedingungen ~ .59** .63** 1
D. Gewohnheit .02 -.26% - 31x* 1
E. Nutzungsintention J5%* .59** STx* -17* 1

* Korrelation signifikant auf dem 5%-Signifikanzniveau
** Korrelation signifikant auf dem 1%-Signifikanzniveau

Abbildung 17 zeigt die standardisierten Regressionspfade sowie quadrierte multiple Korrelationen
der manifesten Variablen. Insgesamt konnen die exogenen Variablen Leistungserwartung, Sozialer Einfluss,
Erleichternde Bedingungen sowie Gewohnheit dabei 52% der Varianz der endogenen Variable Nutzungsinten-

tion erklaren. Die Variable Lokale Anbindung wurde dabei in diesem ersten Schritt der Analyse nicht in Struk-

Abbildung 17
Standardisierte Regressionspfade fiir das angepasste Modell

Nutzungs-
intention

Gewohnheit

Anmerkungen: Ellipsen kennzeichnen latente Konstrukte und Rechtecke manifeste Variablen, * = p < 0.05, ** = p < 0.01

turgleichungsmodell aufgenommen, sondern in nachfolgenden Berechnungen schlielich im Rahmen von
Gruppenvergleichen als vermuteter Moderator genauer untersucht. In Tabelle 7 sind unstandardisierte Re-
gressionsschatzungen der Pfade zwischen den exogenen und der endogenen Variable dargestellt, welche
herangezogen wurden, um die Hypothesen zu uberprifen. Der groBte Zusammenhang besteht zwischen
Leistungserwartung und Nutzungsintention, was Hypothese 1 unterstitzt. Darliber hinaus wurde eine signi-
fikante negative Verbindung zwischen Gewohnheit und Nutzungsintention gefunden, was Hypothese 5
stiitzt. Wider Erwarten konnten keine signifikanten Zusammenhange der Konstrukte Sozialer Einfluss und

Erleichternde Bedingungen jeweils mit der Nutzungsintention gefunden werden. Da samtliche Items, welche
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das Konstrukt Aufwandserwartung darstellen sollten, aus methodischen Griinden aus dem Modell gestrichen

wurden, konnte die Hypothese 2 nicht abschlieBend tiberpriift werden.

Tabelle 7

Unstandardisierte Regressionspfade des Strukturgleichungsmodells
Hypothese Schatzung  S.E. C.R. p Hypothese
H1: Leistungserwartung = NI 571 .099 5.746 <.007** Unterstutzt
H2: Aufwandserwartung - NI / / / / Nicht durchgefiihrt
H3: Erleichternde Bedingungen - NI .049 077 .631 .528 Nicht unterstiitzt
H4: Sozialer Einfluss = NI .080 .088 916 .360 Nicht unterstiitzt
H5: Gewohnheit = NI -.090 .042 2144 .032* Unterstutzt

Anmerkungen: NI = Nutzungsintention, S.E. = Standard error, C.R. = Critical ratio, * = p < 0.05, ** = p < 0.01

Multigruppenanalyse. Fur die Variable Lokale Anbindung wurde nicht nach einem direkten Zusam-
menhang mit Nutzungsintention gesucht. Da ein moderierender Einfluss in Bezug auf die restlichen Pfade
des Strukturgleichungsmodells theoretisiert wurde, wurden anschlieBend Multigruppenanalysen vorgenom-
men, um die Rolle jener Variable im Rahmen der Nutzungsabsicht von BSS genauer ergriinden zu konnen.

Zunachst wurde deskriptiv betrachtet, inwiefern sich die Nutzungsabsicht der Befragten abhangig
von der lokalen Anbindung ihrer Wohnorte an lokale Infrastruktur unterscheidet. Dazu wurde auf das Aggre-
gat der einzelnen manifesten Items zur Nutzungsintention zuriickgegriffen. Dies ist in Abbildung 18 zu se-

hen. AnschlieBend wurde mittels einer einfaktoriellen Varianzanalyse geklart, ob die Nutzungsabsicht der

Abbildung 18
Nutzungsintention abhangig von lokaler Anbindung

5

Mittelwert bezogen auf
Nutzungsintention
—
—

1,50 2,10 2,10
Dezentral gelegene Quartiere Urbane Quartiere Gut angebundene Quartiere

Raumcluster

Anmerkungen: Fehlerindikatoren + 0,5 SD; Nutzungsintention: aggregierte Variable, urspriingliche Items je-
weils mit Likert-Skala von 1 bis 5

Befragten abhangig von diesem aggregierten Wert der Nutzungsabsicht variiert. Dies ist der Fall (F(2,199) =
7.591, p = .007). Dabei wird dank nachgehend erfolgter Bonferroni-korrigierter Post-Hoc-Tests ersichtlich,
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dass die Nutzungsintention flir BSS in dezentral gelegenen Quartieren signifikant niedriger ist als in urbanen
Quartieren (p = .002) und in gut angebundenen Quartieren (p = .004). Gut angebundene Quartiere und urbane

Quartiere unterscheiden sich demnach nicht signifikant voneinander (p > .99).

Nachdem sich diese Ahnlichkeit der beiden Cluster ,urbane Quartiere” und ,gut angebundene Quar-
tiere” auch in der methodischen Zusammensetzung wiederspiegelt (beide gleichen sich hinsichtlich ihres
durchschnittlichen Bikesharing-Angebotes, Schuppan et al., 2021), wurde die Stichprobe fiir weitere Berech-
nungen in zwei Gruppen aufgeteilt: Die Gruppe der Befragten, welche in dezentral gelegenen Quartieren le-
ben, wurde mit der Gruppe der Befragten verglichen, welche in urbanen oder gut angebundenen Quartieren
leben. Es wurde anschlieRend ein Gruppenvergleich in Form einer Multigruppenanalyse vorgenommen, um
zu vergleichen, inwiefern sich bestimmte Zusammenhange innerhalb des Strukturgleichungsmodells als ab-
hangig der Lokalen Anbindung des Wohnortes der Befragten abzeichnen. Fiir jeden der vier hypothetisierten
Pfade zwischen den jeweiligen exogenen Variablen und der Nutzungsintention wurden Konfidenzintervalle
gebildet, mit denen auf einem 95% Signifikanzniveau festgestellt werden konnte, ob der Unterschied der
Regressionsschatzung des jeweiligen Pfades zwischen beiden Gruppen sich signifikant von Null unterschei-
det. Nach diesen Tests zu schlielen gibt es wie in Tabelle 8 zu sehen keine signifikanten Unterschiede der
einzelnen Pfade zwischen Befragten aus dezentral gelegenen und urbanen oder gut angeschlossenen Quar-
tieren. Allerdings wird ersichtlich, dass der negative Zusammenhang zwischen Gewohnheit und Nutzungs-
intention ausschlieRlich bei Befragten aus urbanen und gut angeschlossenen Quartieren Leipzigs und Ber-

lins signifikant wird, bei Befragten aus dezentral gelegenen Quartieren dagegen nicht.

Iﬂaut;t‘e/gfu?)penana/yse der Pfadschatzungen des Strukturgleichungsmodells
Pfad Dezentral Urbane und gut Unterschied  95%- p - Wert
gelegene angeschlossene  in Betas Konfidenz-
Quartiere Beta ~ Quartiere Beta intervall
Leistungserwartung > NI 0.502** 0.574%** 0.073 [-0.46;0.39] .74
Erleichternde Bedingungen = NI 0.126 0.004 0.122 [-0.16;0.48] .39
Sozialer Einfluss = NI -0.070 0.121 0.191 [-0.56;0.11] .28
Gewohnheit > NI -0.045 -0.105* 0.060 [-0.07;0.20] .40

Anmerkungen: NI = Nutzungsintention, * = p < 0.05, ** = p < 0.01, *** = p < 0.001
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5. Qualitative Ergebnisse

Im Rahmen der qualitativen Analyse wurden nach Mayring (2015) induktive Kategorien gebildet, um
die Aussagen der einzelnen Befragten zu strukturieren. Dabei ergab sich ein Kategoriesystem, welches in
Abbildung 19 aufgezeigt ist und im Folgenden weiter erldutert wird. Die vollstandigen Transkripte der einzel-

nen Interviews finden sich im Anhang Il - IX.

Abbildung 19
Kategoriesystem der qualitativen Befragung
Interview
Sonderformen Nutzungskontexte Grunde gegen BSS
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5.1. Grlinde gegen BSS
Als erster Schritt der qualitativen Analyse wurden Griinde der Befragten eruiert, welche diese von
einer regelmafigen Nutzung von BSS abhalten. Dieses Vorgehen dient dazu, relevante Aspekte fir die Ent-
scheidung, BSS zu nutzen, identifizieren zu kénnen. Dies ermoglicht zum einen weiterfiihrenden Kontext fiir

die Diskussion der quantitativen Befunde und zum anderen das Auffinden potenzieller weiterer Griinde fur

Abbildung 20
Anzahl der Befragten mit Nennung eines Grundes gegen BSS Nutzung

Anzahl der Befragten, welche den genannten Grund als ausschlaggebend erwahnten
Persdnliche Beschaffenheit
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oder gegen die BSS Nutzung, welche in der quantitativen Analyse noch nicht untersucht wurden. Befragte
konnten dabei frei Faktoren aufzahlen und erlautern, welche fir sie hinsichtlich des Entscheidungsprozesses
flir oder gegen eine BSS Nutzung eine Rolle spielen. In Abbildung 20 ist die Anzahl der Befragten aufgefiihrt,
welche die jeweiligen Griinde als fiir sie ausschlaggebend erwahnten. Auf diese Art und Weise wurden mit-
hilfe einer qualitativen, strukturierenden Inhaltsanalyse mit induktiver Kategorienbildung in den insgesamt
sieben Interviews insgesamt 62 fir diese Frage relevante Segmente identifiziert und anschliefend in die fiinf
thematischen Blocke ,personliche Aspekte”, ,Serviceaspekte®, ,Beschaffenheit der Leihrader”, ,Infrastruktur”
sowie ,Topografie” untergliedert. Diese Segmente sind — aufgeschlisselt nach Zugeharigkeit zu den thema-

tischen Blocken - in Abbildung 21 dargestellt.

Abbildung 21
Anzahl der Segmente mit Nennung eines Grundes gegen BSS Nutzung
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Zwei AuBerungen einer Person bezogen sich auf die Topografie der Stadt, in der die befragte Person

lebt, welche sie davon abhalt, das Verkehrsmittel Fahrrad zu verwenden (,Also, wenn ich jetzt zum Beispiel
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aus der Stadt zu mir nach Hause fahren wollte, misste ich immer ganz schon den Berg hochstrampeln und

das ist mir dann auch zu anstrengend.”, Befragte:r 7, Pos. 19).

5.1.1.Personliche Aspekte

Der Besitz und die regelmafige Nutzung eines eigenen Fahrrads war einer der beiden haufigsten
genannten Grunde, die fir die Befragten gegen eine Nutzung von BSS sprachen. Die Verfligharkeit eines
eigenen Fahrrads wurde wahrend der Interviews von sechs Befragten als wichtigster Grund genannt: ,Da wir
ja Fahrrader haben, kommt das [BSS Nutzung] nicht infrage.” (Befragte:r 3, Pos.33), ,Ich habe auch sieben
Fahrrader im Keller, deswegen kein Bedarf." (Befragte:r 5, Pos.11). Diese sechs Befragten gaben den Besitz
eines eigenen Fahrrads als Ausschlusskriterium fiir die Notwendigkeit von BSS an: ,Nee, [BSS Nutzung] hat
sich fr mich nicht ergeben, ich lebe ja schon mein ganzes Leben lang in Bremen, dementsprechend hatte
ich auch immer ein Fahrrad zur Verfiigung. Daher habe ich es [BSS] halt nicht bendtigt.” (Befragte:r 6, Pos.
9).

Der zweite haufigste Grund gegen eine Nutzung von BSS war das fehlende Wissen iiber das Angebot
von BSS. Finf der Befragten gaben an, dass fehlendes Wissen lber das Angebot sie in der Vergangenheit
mindestens zum Teil von einer Nutzung abgehalten hat. Dies bezieht sich auf zwei verschiedene Aspekte.
Erstens spielt nach den Angaben der Befragten genaues Verstandnis der Nutzung an sich eine Rolle:

Nee, weil ich nicht genau verstehe, wie das funktioniert. Ich habe die schon einmal neugierig bedugt,

als das vor einigen Jahren aufkam, dann habe ich gedacht ich kapiere das alles gar nicht und wenn

ich mir das genauer ansehe finden die Leute mich komisch, also gehe ich weiter. (Befragte:r 3, Pos.
9)

Zweitens wurde mangelnde Kenntnis vom Angebot insgesamt und fehlendem Bewusstsein der

Maglichkeit, BSS zu nutzen, als wichtiger Grund genannt:

Vielleicht, weil das Angebot noch nicht ganz so zu mir durchgedrungen ist, in dem Sinne, dass als
die Roller kamen, da gab es ja schon irgendwie so eine Bewegung, dass fiir zwei Tage jeder dich
darauf angesprochen hat, aber bei den Fahrradern ist es eher schleichend. Du siehst sie zwar, aber
ich habe jetzt auch extra fiirs Interview nochmal kurz gegoogelt, wer diese Rader mit diesen blauen
Vorderreifen macht. Und das ist halt eben das Ding, dass ich selbst das noch gar nicht so richtig
wahrgenommen hab, das System dahinter. Da ist noch eine gewisse Intransparenz da. (Befragte:r
6, Pos. 21)

Allerdings ist dann ein wichtiger Faktor die Information, also ich muss sagen ich habe von mir aus
noch nie so grofartig geguckt, was es so an Angeboten gibt und bisher sind mir da auch sonst
wenige Informationen zugetragen worden, ich glaube das ist auch vielleicht so ein Punkt: Ich wiisste
gar nicht was es sonst noch so an Alternativen gibt. (Befragte:r 7, Pos. 23)

Darliber hinaus wurde von zwei Befragten fehlende Technikaffinitat bzw. mangelndes technisches
Interesse als Grund fir ein Ausbleiben von BSS Nutzung angefiihrt: ,Erstmal bin ich immer vorsichtig, was
neue Apps betrifft. Ich bin halt vielleicht auch eine andere Generation und mag das nicht, mir standig so

neue Sachen runterzuladen.” (Befragte:r 4, Pos. 17)
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5.1.2. Serviceaspekte

Im Themenblock der Serviceaspekte sind Aulerungen der Befragten enthalten, welche sich auf die
Erbringung der Dienstleistung des Fahrradverleihs beziehen. Diesbezliglich wurde von drei Befragten ange-
merkt, dass zum Teil negative Assoziationen mit BSS Nutzung verbunden sind, weil die Leihrader der Wahr-
nehmung der Befragten nach oftmals im Weg stehen (Befragte:r 1, 3 und 4). Dariiber hinaus wurde von zwei
Befragten mangelnde Verlasslichkeit des Services bemangelt (,Ich weil ja nicht, ob da dann wirklich eins
[Leihrad] steht, wenn ich eins brauche.”, Befragte:r 3, Pos. 15) und auch die Kosten der BSS Nutzung spielen
fir zwei Befragte eine Rolle (Befragte:xr T und 4). Eine Person duBerte wahrend des Interviews den Wunsch
nach einer Kontaktmdglichkeit zu Vertreter:innen des BSS in Form von direkten Ansprechpersonen (,Vor
allen Dingen, man hat ja keinen direkten Ansprechpartner. Wenn ich dort hingehe und nehme mir das Fahr-
rad, will losfahren, merke es ist irgendetwas nicht in Ordnung, dann hange ich eigentlich nur in der Luft.",
Befragter 2, Pos.14). Ein letzter auf Serviceaspekte bezogener Punkt, welcher von zwei Befragten angespro-
chen wurde, ist das Thema Datenschutz. Es wurde die Sorge geaulert, Anbieter von BSS konnten mit Daten,
die im Laufe des Ausleihvorgangs von Nutzer:innen erhoben werden, nicht verantwortungsvoll genug umge-
hen. Dies fiihrt zu einem Gefiihl fehlender Privatsphare, welches aus Sicht der Befragten zum Teil gegen die

Nutzung spricht (Befragte:r 3 und 4).

5.1.3.Beschaffenheit der Leihrader
Im Laufe der Interviews wurde von drei Befragten die mangelnde technische Qualitat der Leihrader
angesprochen. Dies spricht fiir die Befragten gegen eine BSS Nutzung (Befragte:r 1, 2 und 6). Ebenfalls fiih-

len sich zwei Befragte nicht vertraut genug mit Leihradern, um diese gerne zu nutzen:

Es liegt auf jeden Fall daran, dass es einen Unterschied ist, sein eigenes Fahrrad zu haben. Das ist
richtig eingestellt, ich habe meinen Fahrradkorb da sind die Gange, die ich haben will, da kenne ich
das Licht, da kenne ich die Bremsen. (Befragte:r 1, Pos. 23)

Ein weiterer Punkt beziiglich der Beschaffenheit der Leihrdder ist die Gestaltung bzw. Asthetik. Zwei
Befragte duRerten sich dahingehend, dass mangelnde Asthetik die persénliche Einstellung zu BSS beein-
trachtigt (,Aber ich find's auch irgendwie... die gefallen mir vom AuBeren her einfach nicht. Also die sehen
nicht attraktiv fiir mich aus.”, Befragte:r 4, Pos.22). Eine Person merkte zudem an, dass die Leihrader nicht
iiber ausreichend Moglichkeiten des Transports von Lasten verfligen (,Also mit dem Fahrrad grundsatzlich

eher nicht, weil das ist eine Frage des Transports.”, Befragte:r 2, Pos. 7).

5.1.4. Infrastruktur

Der vierte Themenblock beinhalt AuBerungen beziiglich der Infrastruktur, welche fir Befragte ein
Grund sein kann, sich gegen eine BSS Nutzung zu entscheiden. Drei Befragte duBerten sich kritisch gegen-
iiber der Anzahl an Radwegen, welche eine BSS Nutzung angenehmer machen wiirden (,Das zweite Problem
[..] Bikesharing-Angebote in Anspruch zu nehmen, jetzt mal grundsatzlich, wenn das Fahrradwege-System,

besser ausgebaut ware.”, Befragter 2, Pos. 12). Zwei Befragte erzahlten davon, dass in Quartieren, in denen
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sie verkehren, keine Maglichkeit existiert, Fahrrader zu leihen (,[..] wohnen meine Eltern nicht direkt in der
Stadt, sie wohnen 3 Kilometer aullerhalb. Da gibt es natirlich dementsprechend auf jeden Fall kein Bike
Sharing.", Befragte:r 1, Pos. 15) und, dass diese schlechtere Anbindung Auswirkungen auf ihren Alltag haben
(,Weil ich bin extra deswegen in die Innenstadt gezogen oder in die Stadt reingezogen im vergangenen Jahr,
um besser an den Nahverkehr dran zu sein, besser: an die Einkaufsmaglichkeiten gebunden zu sein.”, Be-
fragter 2, Pos. 16).

Drei Personen beschrieben zudem alltaglich zurtickgelegte Wege, bei denen eine BSS Nutzung einen
Umweg bzw. Mehraufwand bedeuten wiirde. Dies fuhrt fir die Befragten zu einem Ausschluss des Verkehrs-
mittels BSS:

[BSS Ausleihstationen sind] nicht an jeder Ecke da und, da wo ich hinfahre, ist da kein Nutzen. Des-

halb sehe ich es nicht als logisch an, so eine Station zu suchen und dann die nachste dort wo mein
Ziel ist. Das ist zu aufwandig. (Befragte:r 5, Pos. 15)

5.2. Nutzungskontexte

Weiterfiihrend wurden die Befragten wahrend der Interviews gefragt, in welchen Situationen und
Kontexten sie BSS Nutzung als hilfreich erleben wiirden und welche Aspekte der BSS Nutzung sie als positiv
wahrnehmen. Abbildung 22 stellt die Anzahl der Befragten dar, welche sich wahrend der Interviews uber
verschiedene Nutzungskontexte positiv dulerten, welche entweder Teil des halbstrukturierten Interviewleit-
fadens waren (Urlaub, Verbindung mit OPNV) oder mehrfach spontan von Befragten erwahnt wurden (Tem-
porarer Ersatz fir eigenes Rad, Spontaneitat, Alternative zu Bus/Bahn, Wartungsfrei/keine Sorge vor Dieb-
stahl).

Abbildung 22
Anzahl der Befragten, welche sich (ber Nutzungskontexte von BSS positiv dullerten

Anzahl der Befragten, die sich liber genannte Nutzungskontexte von BSS positiv dulerten
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Alle sieben Befragten aulerten die Uberzeugung, dass wahrend eines Urlaubs oder eines anderen
temporaren Aufenthalts in einer fremden Stadt die Nutzung eines BSS gut vorstellbar ist und attraktives
Verkehrsmittel wahrgenommen wird (,0der wenn du in einer fremden Stadt bist. Das ist wie so Leute, die

sich am Flughafen ein Leihauto nehmen. Also kann ich mir vorstellen, dass das superniitzlich ist.”, Befragte:r
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3, Pos. 13). Zudem wurde von zwei Befragten erwahnt, dass die Verwendung von BSS im Kontext des Besu-
ches fremder Stadte zwar als sehr interessant empfunden wird, aber aufgrund der SARS-Cov-2 Pandemie
diese Uberlegung aktuell nur wenig préasent ist:

Und natirlich in einer anderen Stadt. Das ist jetzt schon so raus aus meinem Kopf wegen Corona,

aber eigentlich mache ich sehr gerne Stadtereisen und erkunde da. Bisher habe ich mir das immer

so erlaufen, aber das ist natirlich auch eine Mdglichkeit, dann latscht man sich nicht die FiilRe platt,

sondern geht von Sightseeing Place zum ndchsten und das finde ich auch attraktiv. (Befragter 4,
Pos. 15)

Fiinf Befragte konnten sich gut vorstellen, dass BSS fiir sie durch eine Verbindung mit dem OPNV
attraktiver wiirde. Mehrere Aspekte wiirden demnach von einer engen Zusammenarbeit mit dem OPNV pro-
fitieren. Zum einen konnte ein durch Verbindung mehrerer Verkehrsanbieter standardisierter Buchungspro-
zess die Hiirde verringern, BSS zu nutzen (,Also das fande ich schon verlockender, wenn man nicht fiir jedes
Ding wieder rumfutzeln [sic] miisste, eine neue App herunterladen, und auf seinem Handy nutzen miisste.",
Befragte:r 3, Pos. 38), zum anderen konnte diese Verbindung auch einen groBeren Anteil der zuriickgelegten
Wege abdecken und so beispielsweise auch die Wege von der Haustiir bis zu einem Bahnhof versorgen (,...]
ich warte bis das mal Standard wird. Eine App, die mir sagt: Hier die U-Bahn dann aussteigen und hier das
Fahrrad und dann zum Ziel.”, Befragte:r 5, Pos. 29). Dafiir wiirden eventuell auch als Nachteil wahrgenom-

mene Aspekte von BSS in Kauf genommen:

Dann fande ich das natiirlich super, wenn ich mir da am Bahnhof einfach so ein Ding griffeln [sic] wiirde und
einfach zur Arbeit fahren wiirde. Dann miisste ich nicht auf den Bus warten, sondern einfach, ich komme an,
greife mir ein Fahrrad und fahre hin, wo ich hinwill. [..] Und dann wiirde ich mich wahrscheinlich auch zwingen,
diese App zu finden, herunterzuladen und so weiter. (Befragte:r 3, Pos. 22)

Ein weiterer Punkt, den die Verbindung mit dem OPNV bei eine:r Befragten ausldsen wiirde, wére
ein gesteigertes Vertrauen in die Anbieter:

Das ist so wenig angekoppelt an ein serioses Unternehmen, also man kennt diese Unternehmen

nicht, die sagen einem nichts. Und ich finde das kann man vielleicht dadurch ganz gut verkaufen,

indem man es in diese offizielle Ecke packt durch eine Kooperation mit dem OPNV. (Befragterr 4,
Pos. 39)

Die Moglichkeit des temporaren Ersatzes eines eigenen Fahrrads spielt fir vier Befragte eine Rolle.
Als Beispiel werden hier Situationen genannt, in denen das eigene Fahrrad kurzfristig aufgrund von Schaden
oder Diebstahl nicht verfuigbar ist:

Meine Freunde haben mich auch darauf angesprochen, weil mein Fahrrad momentan einen Platten

hat, sollte ich mir halt eben schnell ein neues Fahrrad besorgen oder mich um das Problem kim-

mern, damit ich flexibler bin. Also ich denke, dass ich da auf jeden Fall sehr gerne mal zugreifen
wiirden, gerade im Alltag. (Befragte:r 6, Pos. 17)

Drei Personen sprachen das Thema der Spontaneitat im Allgemeinen an und schatzten den Fakt,
dass sie nicht vorausschauend planen miissen, in welchen Situationen Fahrrader fur sie ginstig waren und
in welchen nicht (,Ich muss nicht vorausdenken, ,Nehme ich jetzt mein Fahrrad mit oder nicht." oder Kenn

ich da jemanden, von dem ich mir ein Fahrrad ausleihen kann', sondern ich kann [..] spontan entscheiden, ob
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ich jetzt Fahrrad fahren mochte oder nicht.”, Befragte:r 1, Pos. 15).

Seltener wurde von zwei Personen die Maglichkeit genannt, dank BSS Nutzung auf andere Verkehrs-
mittel wie Bus und Bahn verzichten zu konnen. Auch hierbei wurden spezifische Situationen genannt, in
denen temporar auf jene Verkehrsmittel verzichtet werden will (,Ansonsten, ich meine im Sommer sicherlich,
wenn man den Bus vermeiden will, gerade ein heiler voller Bus ist nicht sehr schon. Dann wenn man doch
mal aufs Fahrrad zugreifen kann, [..] das ware sicherlich ein Grund.”, Befragte:r 7, Pos. 13).

Ebenfalls zwei Personen erwahnten als Vorteil der BSS Nutzung, dass sie sich keine Sorgen um
Schaden am Fahrrad machen mussen, die Reparatur bedirfen. Dies spricht fir diese Befragten fiir eine BSS
Nutzung (,Also auf jeden Fall, dass man das Fahrrad nicht selbst reparieren muss, da bin ich immer sehr
faul.”, Befragte:r 1, Pos. 15). Darliber hinaus ware fiir diese Person auch die Angst vor Diebstahl nicht mehr
notwendig (,Und dann war natrlich auch noch so: Mein Fahrrad wurde dann halt geklaut, was natdirlich auch

kein Problem ist, wenn man sich das Fahrrad ausleiht.”, Befragte:r 1, Pos. 15).

5.3. Sonderformen von BSS
In Anbetracht verschiedener Nutzungskontexte und verschiedener Nutzertypen von BSS wurden im
Rahmen der Interviews zudem einige Sonderformen von BSS vorgestellt und Einschatzungen diesbezliglich
eruiert, ob und in welchen Situationen die Befragten die genannten Sonderformen nutzen wiirden. So sollten
Erkenntnisse gewonnen werden, inwiefern unterschiedliche Anwendungsfalle die Nutzung der Sonderfor-
men des E-Bikesharing, Lastenradverleihs, monatliche Leasingangebote von Leihradern sowie der BSS Nut-

zung im Rahmen von Mobilitatsstationen beeinflussen kénnen.

E-Bikes. Bezuglich der Einstellung gegenuber Leihradern mit einem unterstitzenden Elektromotor
gestaltet sich das Meinungsbild der Befragten sehr ausgeglichen. Drei Personen aufierten sich positiv und
erwahnten die Nutzung fiir Iangere Touren sowie in unebenem Gelande als Griinde, die fiir E-Bikes sprechen
(,[.] ich konnte mir das dann tatsachlich auch vorstellen, das personlich zu nutzen, wenn es ein E-Motor hat,
um mal langere Bike Touren zu machen. [..] bei diesen 70 km deutlichem Anstieg fande ich einen E-Motor
dann schon nicht schlecht.” Befragte:r 1, Pos. 30). Drei Personen duBerten eine ablehnende Einstellung zu
E-Bikes und erwahnten die korperlichen Anforderungen an Leihrader ohne motorisierte Unterstiitzung als
etwas Erstrebenswertes (,Ich find E-Bikes sowas von blad. Also gut, wenn ich mal Gber 80 hin, dann finde
ich E-Bike vielleicht auch ganz nett. Aber ich bin ja froh, wenn ich ein bisschen Bewegung kriege.”, Befragte:r
3, Pos. 20). Eine Person auBerte sich indifferent und konnte sich zwar vorstellen, motorisierte Leihrader

testweise einmal zu nutzen, erachtete die Technologie an sich aber nicht als personlich notwendig.

Lastenrader. Lastenrader sind Fahrrader, die speziell fiir den Transport von Lasten gebaut wurden.
Die meisten Lastenrader haben eine Ladeflache, die aus einer offenen oder geschlossenen Box besteht und
so konstruiert ist, dass sie grofiere Lasten als bei einem normalen Fahrrad tragen kann. Oftmals sind diese
Lastenrader auch mit einem E-Motor ausgestattet, um auch grolere Lasten komfortabel transportieren zu

konnen.
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Gegeniiber Lastenradern duBerten sich fiinf der sieben Befragten positiv. Vor allem zum Transport
von Einkaufen konnen die Befragten sich vorstellen, Lastenrader zu nutzen und erwdhnen dabei zum Teil
auch das Lastenrad als Alternative zum Auto (,Gerade bei Einkdufen, wenn man viel schleppt und dann wei-
tere Strecken zurlicklegen muss, das ware gut, weil ich auch kein Auto zur Verfligung habe.", Befragte:r 6,
Pos. 31). Zwei Personen waren zurlickhaltender. Wahrend beide den Vorteil des Transportes von Einkaufen
ebenfalls erwdhnten, sprachen flr sie sowohl die Male des Verkehrsmittels gegen das Verkehrsmittel (,Die
sind einfach so schwer und so schwer zu handeln und dann muss man die auch irgendwo abstellen.”, Be-
fragterr 4, Pos. 27) als auch die geringe Anzahl an Situationen, in denen ihnen Lastenrader helfen konnten (,
[..] das wére nichts was ich haufig nutzen wiirde, das wére, wenn dann was seltenes, alle paar Monate viel-

leicht, wenn Uberhaupt.”, Befragte:r 7, Pos. 29).

Monatliches Leasing von Leihfahrradern. Im Rahmen monatlicher Leasingangebote von Leihradern
ist eine dauerhafte Ausleihe eines Fahrrads fir einen monatlichen Festpreis moglich. In der Regel sind Re-
paraturarbeiten und -kosten bereits im Festpreis enthalten.

Gegentiber dem monatlichen Leasing von Leihfahrradern zeigten die Befragten eine positive Ein-
stellung, wobei fiir alle sieben Befragten kein akuter Bedarf bestand, da der Besitz des eigenen Fahrrads fiir
sie eine Nutzung eines monatlichen Leasingangebotes ausschlieft (,Finde ich ganz cool. Fiir mich ergibt
sich es nicht, weil ich sowieso jeden Tag Fahrrad fahre und daher es iber die Jahre glinstiger ist, eines
selbst zu besitzen”, Befragte:r 1, Pos. 41). Situationen, in denen die Befragten sich vorstellen konnten, ein
derartiges Angebot in Anspruch zu nehmen, waren vor allem die Nutzung wahrend eines langeren Aufent-
haltes in einem fremden Ort (,0der wenn ich ein Austausch Student ware fiir ein Semester in einer anderen
Stadt, da finde ich das cool.”, Befragte:r 3, Pos. 34).

Mobilitatsstationen. An Mobilitatsstationen konnen verschiedene Verkehrsmittel des offentlichen
Verkehrs an einer Stelle vorgefunden und genutzt werden. So ist ein Umstieg von einem auf ein anderes
Verkehrsmittel leicht maoglich, z. B. vom Fahrrad in die U-Bahn und umgekehrt. Zum Angebot der Mobilitats-
station gehort auch, dass die verschiedenen Verkehrsmittel mit einer gemeinsamen App sowie mit einem
einzigen Nutzerkonto genutzt werden konnen.

Finf Personen aulierten positive Meinungen zur Nutzung von BSS im Rahmen von Mobilitatsstati-
onen. Diese Verbindung von BSS mit dem OPNV zdge fiir die Befragten Vorteile im Bereich der Planung und
Spontaneitdt nach sich (,Das fande ich richtig richtig cool. Das ware richtig traumhaft. Dann miisste man
auch sich nicht mehr so den Kopf mit dem Planen machen, [..]." Befragte:r 1, Pos. 47; , [..] dann muss man
gar nicht mehr nachdenken, du hast das Ticket in der Tasche und kannst alles fahren. Das finde ich gut.”,
Befragte:r 3, Pos. 39;). Fiir zwei Befragte bote die Nutzung von BSS im Rahmen von Mohilitatsstationen keine
Vorteile, da sie beide selten bis nie offentliche Verkehrsmittel nutzen (,Nee, eigentlich nicht, weil ich nie

offentliche Verkehrsmittel nutze.”, Befragte:r 4, Pos. 37).
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5.4. Zusammenfassung der qualitativen Ergebnisse

Insgesamt lasst sich festhalten, dass die Griinde gegen eine BSS Nutzung fir die Befragten viel-
schichtig sind. Wahrend die Themengebiete der personlichen Aspekte, der Serviceaspekte, der Beschaffen-
heit der Leihrader, der Infrastruktur sowie der Topografie als globale Kriterien identifiziert wurden, entsteht
der Eindruck, dass jene einzelnen Griinde nicht pauschalisiert werden konnen, sondern abhangig von den
Situationen und Kontexten sind, in denen die Befragten sich mit potenzieller BSS Nutzung konfrontiert sehen.
Auch existieren Sonderformen des BSS, welche nur in spezifischen Situationen fir bestimmte Nutzergrup-
pen nitzlich scheinen. Die qualitativen Ergebnisse bieten demnach differenzierte Einsichten in die Entschei-
dungsprozesse der Befragten hinsichtlich der BSS Nutzung. Diese sollen im Folgenden dazu herangezogen

werden, die quantitativen Erkenntnisse genauer zu erklaren und einzuordnen.
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6. Diskussion

Die Forschung innerhalb der vorliegenden Arbeit hatte das Ziel eines genaueren Verstandnisses
bezliglich der Faktoren, welche die Nutzungsintention von Personen in Leipzig und Berlin hinsichtlich BSS
beeinflussen. Dabei sollten zum einen die Rolle der Konstrukte Leistungserwartung, Aufwandserwartung, Er-
leichternde Bedingungen, Sozialer Einfluss, Gewohnheit sowie Lokale Anbindung untersucht werden und zum
anderen in qualitativen Fragen weitere Erkenntnisse zur BSS Nutzungsintention erzielt werden. Zu diesem
Zweck sollen im Folgenden zunachst die quantitativen Ergebnisse fir sich genommen diskutiert werden,
bevor dies spater bezogen auf Erkenntnisse aus den qualitativen Erhebungen folgt. SchlieRlich wird in einem
dritten Teil diskutiert, wie die qualitativen Erkenntnisse dazu beitragen konnen, die quantitativen Ergebnisse
zu erklaren. Dieses Vorgehen entspricht dem ublichen Vorgehen nach der sequential explanatory strategy
nach Creswell & Creswell (2018).

6.1. Nutzungsintention
Bevor die Diskussion quantitativer wie auch qualitativer Ergebnisse anhand der in Kapitel 2.4. formulierten
Hypothesen erfolgt, soll zunachst eine Einordnung des Datensatzes hinsichtlich der Vergleichbarkeit mit den
Stichproben friiherer Studien vorgenommen werden.

Die Nutzungsintention fiir BSS ist in der Altersgruppe der Befragten ab 54 sehr gering. Dies wurde
auch in anderen Studien bereits gezeigt, welche ebenfalls postulierten, dass BSS Nutzer:innen tendenziell
jingere Erwachsene zwischen 21 und 45 Jahren sind (Raux et al., 2017; Shaheen, 2019; Jahanshahi et al.,
2020). Auch der beobachtete Unterschied in der Nutzungsintention zwischen Mannern und Frauen wurde
analog zu den hier vorliegenden Ergebnissen — Manner scheinen eher bereit zu sein, BSS zu nutzen als
Frauen - bereits in frilheren Studien beobachtet (Bielifiski & Wazna, 2020). Der Fakt, dass die liberwiegende
Mehrheit der Befragten jedoch BSS sehr selten oder nie in Anspruch nimmt, deckt sich mit der Tatsache,
dass in Deutschland 2020 94% aller Fahrradfahrer:innen ihre Wege ausschliefilich mit dem eigenen Fahrrad
und nicht mit Leihradern zuriickgelegt haben (BMVI, 2020).

Das in dieser Forschungsarbeit berechnete Strukturgleichungsmodell erklarte 52% der Varianz der
Intention, BSS zu nutzen (siehe auch Abbildung 17). Dieser Wert ist hoher als die Varianzaufklarungen ver-
gangener Studien zur Nutzung von E-Bikes (Wolf & Seebauer, 2014; 27%) bzw. der Nutzungsintention von
Befragten in China bezogen auf Sharing Systeme im Allgemeinen (Liu & Yang, 2018; 35%). Er ist vergleichbar
mit einem Modell welches BSS Nutzung in China untersuchte (Hazen et al., 2015; 51%). Die Ergebnisse zeig-
ten, dass das Modell in der Lage ist, zum genaueren Verstandnis in Bezug auf die Frage beizutragen, weshalb
Menschen sich daflir oder dagegen entscheiden, BSS zu nutzen. Die genannten Modelle hatten allesamt das
hier berticksichtigte Konstrukt Gewohnheit nicht inkludiert. Das genannte Ausmaf erklarter Varianz, BSS zu
nutzen, zeigt allerdings auch, dass weitere Faktoren eine Rolle zu spielen scheinen, welche das in dieser

Untersuchung verwendete Modell auRer Acht lasst. Aus diesem Grund ist eine integrierte Betrachtungsweise
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quantitativer sowie qualitativer Ergebnisse von zentraler Relevanz, um das potenzielle Vorhandensein wei-

terer Einflussfaktoren aufdecken zu kdnnen.

6.1.1.Einfluss von Leistungserwartung auf die Nutzungsintention
Quantitative Ergebnisse. Der starkste Pradiktor fur die Intention, BSS zu nutzen, war ausgepragte Leis-
tungserwartung, was konform mit Hypothese 1 ist. Dies unterstiitzt friihere Studien in der Annahme, dass
die personliche Uberzeugung, BSS Nutzung helfe dabei, eigene Ziele besser bzw. schneller zu erreichen,
die Nutzungsintention am wirksamsten fordert (Jahanshahi et al., 2020; Liu & Yang, 2018). Insgesamt
starkt dieses Ergebnis den Eindruck, dass Leistungserwartung der wichtigste Faktor ist, technische Sys-

teme zu nutzen, auch in Bezug auf BSS (Venkatesh et al., 2003).

Qualitative Ergebnisse. In den Interviews nannten die Befragten als Griinde, die sie von der BSS Nut-
zung abhalten, wie in Kapitel 5.1.1. beschrieben personliche Aspekte, welche darauf hinweisen, dass BSS
Nutzung fur diese Befragten keine bessere Mobilitatsform ist als bereits bestehende. Auch nannten sie As-
pekte der Infrastruktur wie durch die Verwendung von Leihradern notwendig werdende Umwege, welche
darauf hinweisen, dass eine BSS Nutzung fiir diese Befragten nicht dazu beitragt, schneller am Ziel anzu-
kommen. Mit einem Nutzungskontext konfrontiert, welchen sie als nitzlich wahrnahmen, duBerten sie da-
gegen die Intention, dass sie BSS in diesem Kontext nutzen wirden. Beispielsweise zu nennen sei hier das
Zuriickgreifen auf Leihrader innerhalb einer multimodalen Mobilitatsstrategie gemeinsam mit 6ffentlichen
Nahverkehrsmitteln. Fir die vielfach beschriebene erste bzw. letzte Meile alltaglicher Wege, welche multi-
modal zuriickgelegt werden, sind Leihrader den Befragten nach eine als niitzlich wahrgenommene Mobili-
tatsoption. Fir eine ganzheitlich in ihrem Wechsel zwischen herkommlichen Mobilitatsoptionen und Leihra-
dern als reibungslos wahrgenommene multimodale Mobilitat wiirden dabei sogar andere Nachteile des BSS
wie beispielsweise die Notwendigkeit einer eigenen App fiir die Nutzung in Kauf genommen. Beides kann

als Hinweis auf eine personliche Bedeutsamkeit der Leistungserwartung gewertet werden.

Integration der Ergebnisse. Leistungserwartung zeichnete sich in dieser Studie als gewichtigster
Faktor fiir die Vorhersage der Intention aus, BSS zu nutzen. Dementsprechend sind Erkenntnisse dariber,
wie diese Leistungserwartung bei potenziellen Nutzer:innen hervorgerufen werden kann, von hochstem Inte-
resse. Es fallt eine Diskrepanz zwischen positiven Aulerungen der Befragten hinsichtlich der Nutzung von
Leihradern innerhalb einer multimodalen Mobilitatsstrategie und tatsachlicher Nutzung auf. Dementspre-
chend sollten BSS mehr als einzelnes Zahnrad in der metaphorischen Maschine des gesamten stadtischen
Verkehrssystems beworben werden, um ein Bewusstsein flr diese Moglichkeit in der Bevolkerung hervorzu-
rufen (Bielinski & Wazna, 2020). Dies konnte die Wahrnehmung eines personlichen Nutzens von BSS nicht
als Ersatz fur das eigene Rad, sondern als Teil des offentlichen Nahverkehrs fordern, und damit den Ergeb-

nissen nach zu einer nachhaltig gestarkten Nutzungsintention fihren.
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Zukinftige Forschung. Nachdem also der Eindruck entsteht, dass Leistungserwartung einer der
wichtigsten Faktoren fir die Intention ist, BSS zu nutzen, tritt die Frage in den Vordergrund, welche Aspekte
im Einzelnen und in welcher Gewichtung relevant fir die Leistungserwartung sind. Zukinftige Forschung
konnte sich demnach damit beschaftigen, wie genau bei potenziellen Nutzer:innen nachhaltig Leistungser-
wartung beziiglich BSS hervorgerufen werden kann.

Insgesamt ist zudem fiir die Etablierung von BSS als Teil regionaler Verkehrskonzepte tiefergehen-
des Verstandnis notwendig, inwieweit BSS einen positiven Beitrag zu urbanem Verkehr in einer Bevolkerung

beitragen kann, die mehrheitlich auf eigene Fahrrader zurtickgreifen kann.

6.1.2. Einfluss von Aufwandserwartung auf die Nutzungsintention

Quantitative Ergebnisse. Wie in Kapitel 4.2.1. berichtet, wurde das Konstrukt Aufwandserwartung
aus methodischen Griinden nach der explorativen Faktorenanalyse von der weiteren Untersuchung im Rah-
men des Strukturgleichungsmodells ausgeschlossen, was eine Uberpriifung der Hypothese 2 verhinderte.
Nachdem die Reliabilitat dieses Konstrukts unzureichend war, konnte nicht davon ausgegangen werden,
dass die einzelnen Items ein reliables Konstrukt fir die Pradiktion der Nutzungsintention von BSS waren.
Daher wurde ein Ausschluss von Aufwandserwartung aus dem Modell notwendig. Dieses Phanomen trat

bereits im Rahmen friiherer Untersuchungen zur Nutzungsintention von BSS auf (Jahanshahi et al., 2020).

Qualitative Ergebnisse. In den Interviews wurde das Ausmal der Benutzerfreundlichkeit von Leihra-
dern nicht als relevanter Aspekt erwahnt. Viel mehr gab es sogar eine AuBerung einer Person, welche darauf
hinwies, dass sie im Falle einer gesteigerten Nitzlichkeit von BSS durch bessere Zusammenarbeit mit dem
offentlichen Nahverkehr sogar den Download von ihr als unpraktisch wahrgenommener Apps von BSS An-
bietern in Kauf nehmen wiirde. Dies lasst auf eine eindeutige Prioritat hinsichtlich der Bedeutsamkeit der
Leistungserwartung gegenuber der von Aufwandserwartung schliefen, die auch in den quantitativen Berech-

nungen auffiel.

Integration der Ergebnisse. Auch nach einigen vorangehenden Studien zum Thema neue Mobilitats-
optionen zu schlieBen, scheint Aufwandserwartung in diesem Kontext kein reliables Konstrukt zu sein (Konig
& Grippenkoven, 2020; Jahanshahi et al., 2020). Damit verstarkt sich der Eindruck, dass dieses Phdnomen
eine stabile Ursache haben konnte. Es scheint sich also die Uberzeugung des Begriinders des TAM (Davis,
1989) zu bestatigen, welche er so vor (iber 30 Jahren schon duBerte: , The prominence of usefulness over
ease has important implications for designers, particularly in the human factors tradition, who have tended to

overemphasize ease of use and overlook usefulness.” (Davis, 1989, S. 334).

Zukunftige Forschung. Nachdem in friiheren Forschungsarbeiten die Existenz signifikanter Zusam-
menhange sowohl bejaht (Liu & Yang, 2018) als auch verneint (Chen & Lu, 2019) wurden, soll als Konsequenz
dieser Arbeit dennoch kein vollstandiger Ausschluss von Aufwandserwartung aus BSS-Akzeptanzmodellen

empfohlen werden. Vielmehr sollte dieses Konstrukt in zukiinftiger Forschung genauer beleuchtet werden,
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um die Eigenheiten des Einflusses von Aufwandserwartung auf die Nutzungsintention differenzierter be-
trachten zu konnen. Beispielsweise kann nicht ausgeschlossen werden, dass Aufwandserwartung nur fur

bestimmte Nutzertypen oder in bestimmten Nutzungskontexten ein reliabler Pradiktor ist.

6.1.3.Einfluss von Erleichternden Bedingungen auf die Nutzungsintention

Quantitative Ergebnisse. Wider Erwarten konnte kein signifikanter Zusammenhang zwischen Erleich-
ternden Bedingungen und der Nutzungsintention fiir BSS gefunden werden, wie es nach Hypothese 3 vermu-
tet worden war. Dies steht im Gegensatz zu den Ergebnissen anderer Studien im Bereich BSS Nutzung
(Jahanshahi et al., 2020; Wolf & Seebauer, 2014). Mdgliche Erklarung fiir dieses liberraschende Ergebnis
konnte die geringe Anzahl an Items sein, mit denen der hier verwendete Fragebogen das Konstrukt erfasst.
Aus Griinden der kiirzeren Bearbeitungsdauer wurde das Konstrukt Erleichternde Bedingungen mit nur zwei
Items abgefragt, welche die Aspekte der Leichtigkeit und der Moglichkeit zu einer BSS Nutzung beinhalteten.
Das Konstrukt ist gemeinhin definiert als der Grad, in dem ein Individuum glaubt, dass eine organisatorische
und technische Infrastruktur vorhanden ist, die die Nutzung des relevanten Systems unterstiitzt (Venkatesh
etal,, 2003). Friihere Forschungsarbeiten erfassten mit dem Vorhandensein notwendigen Wissens vom tech-
nischen System, der Moglichkeit der Hilfe von Anderen bei der Nutzung und der Kompatibilitat mit anderen
genutzten technischen Systemen einige weitere Aspekte des Konstruktes Erleichternde Bedingungen (Ven-
katesh et al., 2003). Das Fehlen dieser Aspekte im genutzten Fragebogen kdnnte zu einer inhaltlich unvoll-

standigen Erfassung des Konstruktes gefiihrt haben.

Qualitative Ergebnisse. Mehrere AuBerungen der Befragten lassen sich mit dem Konstrukt Erleich-
ternde Bedingungen verbinden. Bezlglich personlicher Aspekte der Befragten scheint fehlendes Wissen zu
BSS als Nutzungsbarriere zu wirken. Erleichternde Bedingungen wurde in der Vergangenheit auch unter an-
derem Uber ein Item erfasst, welches das Vorhandensein des notigen Wissens abfragt, das flr die Nutzung
wichtig ist (Venkatesh et al., 2003). Im Rahmen der Interviews kam mehrfach zur Sprache, wie wichtig jenes
Wissen fiir die Befragten ist. Vor allem fehlendes Bewusstsein fiir die Nutzungsmaglichkeit im Allgemeinen
im Sinne einer psychologischen Salienz des Angebots im Alltag wurde diesbeziiglich als Hirde erwahnt.
Diese Erkenntnis geht mit der Beobachtung konform, dass nur zwei Drittel der deutschen Bevélkerung tber-
haupt schon einmal von &ffentlichen Mietradsystemen gehdrt haben (BMVI, 2019). BSS scheint im Alltag
der Bevolkerung nicht prasent genug zu sein, um als ernsthafte Mobilitatsalternative zu gelten. Dariiber hin-
aus zeigt sich das Beddrfnis nach geregelten, vorhersehbaren Bedingungen des Angebots von Leihradern in
der Offentlichkeit. Der Wunsch nach verldsslichen Ausleihbedingungen, angemessenen Kosten und Daten-
schutzbedingungen sowie einer klaren Regelung bezliglich geordneten Abstellbedingungen von Leihradern
konnte als Ausdruck einer Unsicherheit gegenuber neuen unbekannten Dienstleistungsangeboten wie BSS
verstanden werden, welche in ihrer Komplexitat noch nicht vollstandig im offentlichen Raum etabliert sind.
Die Befragten wissen noch nicht genau, inwieweit sie sich auf das Angebot im Zweifelsfall verlassen kénnen,

auch sind sie skeptisch, ob die Preisgestaltung der Anbieter fair ist. Diese Zweifel wurden bereits in friiheren
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Studien als Hemmnis fiir die Nutzung von BSS identifiziert (Du & Cheng, 2018). Auch die geordneten Abstell-
bedingungen der Leihrader zeigten sich bereits als derart relevantes Problem, dass sich bereits die deutsche

Gesetzgebung damit befasste (Wissenschaftliche Dienste des Deutschen Bundestages, 2019).

Integration der Ergebnisse. In gemeinsamer Betrachtung der Ergebnisse drangt sich die Vermutung
auf, Erleichternde Bedingungen konnte als Konstrukt im Fragebogen zur quantitativen Erhebung nicht in sei-
ner vollumfanglichen Breite erfasst worden sein, die seine Definition umgreift. In den Interviews kamen ei-
nige Aspekte zur Sprache, die durchaus von dieser Definition eingeschlossen werden. So kann die Radinfra-
struktur als Teil der erwahnten organisatorischen und technischen Infrastruktur verstanden werden und
auch verlassliche Ausleihbedingungen, angemessene Kosten und Datenschutzbedingungen, Wissen Uber
das Angebot sowie eine klare Regelung beziiglich geordneten Abstellbedingungen von Leihradern sind As-
pekte, die in ihrer Ganze die Rahmenbedingungen der Nutzung von BSS mitpragen. Insgesamt ergibt sich in
der Integration qualitativer und quantitativer Ergebnisse die Vermutung, dass das potenziell pradiktive Kon-
strukt Erleichternde Bedingungen fur die Nutzungsintention bezliglich BSS in zukiinftigen Untersuchungen in
all seinen Facetten erfasst werden sollte und, dass die Summe jener Facetten durchaus bedeutsam flr die

Nutzungsintention bezuglich BSS sein konnte.

Zukinftige Forschung. Aus der beschriebenen Diskrepanz zwischen den quantitativen und den qua-
litativen Ergebnissen ergibt sich die Notwendigkeit der genaueren Untersuchung, welche Aspekte des Kon-
struktes Erleichternde Bedingungen in welcher Form im Einzelnen bedeutsam fiir die Nutzungsintention be-
zliglich BSS sind. Insgesamt besteht noch wenig Wissen bezuglich der Frage, inwiefern die Neuartigkeit des
BSS Angebots und daraus resultierendes fehlendes Vertrauen in die Serviceaspekte eine Barriere fiir die
tatsachliche Nutzung darstellen konnte. Beziiglich offentlichkeitswirksamerer Methoden der Sensibilisie-

rung der Bevolkerung fiir BSS besteht demnach noch Forschungshedarf.

6.1.4.Einfluss von Sozialem Einfluss auf die Nutzungsintention

Quantitative Ergebnisse. Die Verbindung zwischen Sozialem Einfluss und der Intention, BSS zu nut-
zen, wurde entgegen der Hypothese 4 nicht signifikant. Damit bleibt ein unklarer Eindruck von der Relevanz
des sozialen Einflusses fir die Nutzungsintention fiir BSS, nachdem friihere Studien fir die Vermutung eines
Zusammenhangs sowohl in unterstiitzenden (Jahanshahi et al., 2020; Jams$ek & Culiberg, 2020) als auch

widerlegenden (Fleury et al., 2017; Konig & Grippenkoven, 2020) Ergebnissen resultierten.

Qualitative Ergebnisse. Dass wahrend der Interviews keine:r der Befragten auf die mogliche Existenz
eines solchen sozialen Einflusses anderer Menschen auf die eigene Nutzungsintention zu sprechen kam,
verstarkt den Eindruck, dass BSS in Deutschland sich als Mobilitatsoption noch nicht iber einen ausreichend

langen Zeitraum hinweg etabliert haben, um in der Nutzung von sozialem Einfluss gepragt zu sein.

Integration der Ergebnisse. Die Uberlegung, Sozialer Einfluss konnte unter Umstanden erst dann re-

levant werden, nachdem ein gewisser Zeitraum vergangen ist, in dem das Angebot eines technischen
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Systems sich etabliert haben kann (Venkatesh et al., 2003), konnte dementsprechend auch in Bezug auf das
Angebot eines BSS zutreffen. Dariiber hinaus scheint eine weitere Erklarung plausibel: Das Konstrukt des
Sozialen Einflusses ist eng verbunden mit dem Konstrukt Image (Venkatesh et al., 2003). Stammend aus der
Innovation Diffusion Theory (Rogers, 1995) ist Image als das Ausmal zu verstehen, in dem die Nutzung einer
Innovation als Verbesserung des eigenen Images oder Status im sozialen System wahrgenommen wird
(Moore & Benbasat, 1991). Die Verwendung eines Leihrades konnte in Deutschland grundsatzlich nicht mit
einem sozialen Aufstieg verbunden sein, weil der Besitz eines eigenen Fahrrads ublich ist. Dies konnte er-
klaren, weshalb Jahanshahi et al. (2020) in ihrer Stichprobe im Iran, in der 24% der Befragten ein eigenes
Fahrrad besalen, signifikante Zusammenhange zwischen sozialem Einfluss und der Nutzungsintention fur
BSS fanden, wahrend dieser Zusammenhang in der hier vorliegenden Stichprobe in Deutschland, in der 95%
der Befragten ein eigenes Fahrrad besalen, diese Beobachtung nicht repliziert werden konnte. Die Nutzung
eines Leihrades konnte in Deutschland schlicht nicht mit einem sozialen Status verbunden sein, wie es hier-

zulande etwa der Besitz eines eigenen Kraftfahrzeugs ist.

Zukiinftige Forschung. Bevor schlussfolgernd aus dieser Vermutung das Konstrukt des sozialen Ein-
flusses fir die ganze Bevolkerung als unbedeutend erklart wird, sollten Untersuchungen erfolgen, inwiefern
sich der soziale Einfluss in verschiedenen Nutzergruppen unterscheidet. Es kann nicht ausgeschlossen wer-
den, dass beispielsweise Clusteranalysen spezifische Gruppen von Nutzer:innen identifizieren konnen, fir

die Sozialer Einfluss eine bedeutsamere Rolle spielt als flr andere.

6.1.5. Einfluss von Gewohnheit auf die Nutzungsintention

Quantitative Ergebnisse. Gewohnheit wurde, wie laut Hypothese 5 erwartet, signifikant als Pradiktor
fir die Intention, BSS zu nutzen. Je haufiger Befragte eigene Fahrrader im Alltag verwenden, desto weniger
scheinen sie zu beabsichtigen, Leihrader zu benutzen. Dies bestatigt die zahlreich belegte Bedeutsamkeit
von Gewohnheit fiir die Verkehrsmittelwahl (Chen & Chao, 2011; Ramos et al., 2020; Havlickové & Zadmecnik,
2020). Zudem legt die Signifikanz dieses Zusammenhangs nahe, dass die Nutzung eigener Fahrrader die
Nutzung von BSS auf dhnliche Weise vermindert, wie der Besitz von eigenen PKW die Nutzung von CSS (Dias
etal,, 2017; Samaha & Mostofi, 2020).

Qualitative Ergebnisse. Der persénliche Besitz eigener Fahrrader fiihrt nach AuBerungen der Befrag-
ten tendenziell dazu, dass potenzielle Nutzer:innen sich gar nicht erst mit der Frage befassen, inwiefern und
in welchen Kontexten BSS fiir sie niitzlich sein konnte. Diese Dynamik wurde bereits bei Befragungen in
Goteborg betrachtet, wo ebenfalls der personliche Besitz eigener Fahrrader mit geringerer Nutzung von BSS
einhergingen (Nikitas, 2019). Nutzung von BSS im Urlaub bzw. in fremden Stadten und als temporarer und
spontaner Ersatz flr das eigene Rad in Situationen, in denen jenes nicht verfligbar ist, wurde iberwiegend
als positiv und niitzlich beschrieben. Allerdings schilderten nur wenige Befragte auch eine tatsachliche Nut-

zung in solchen Situationen, obwohl der Besitz eigener Rader fir diese Nutzungskontexte weniger relevant
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scheint. Dies konnte auf die SARS-Cov-2 Pandemie zuriickzufiihren zu sein, welche einige Befragte zum

Zeitpunkt der Erhebung als Grund fir ausbleibende Ausfliige oder Urlaube anfihrten.

Integration der Ergebnisse. Den quantitativen Analysen nach zu urteilen fiihrt ausgepragtes gewohn-
heitsmalliges Nutzen des eigenen Fahrrads zu einer geringeren Intention, BSS zu nutzen. Aussagen aus den
Interviews unterstiitzen diesen Eindruck. Ursache fiir dieses Phanomen konnte nach den Befragten zu
schlielen eine fehlende Auseinandersetzung mit den verschiedenen Nutzungskontexten von BSS sein. Die
mentale Hirde, sich trotz des Besitzes eines eigenen Fahrrads naher mit BSS als ernsthafte Mobilitatsalter-
native zu befassen, verhindert womaoglich auf diese Art und Weise das individuelle Entdecken, dass BSS
auch fiir Menschen mit eigenen Fahrradern grundsatzlich niitzlich sein konnten. Zu dieser Einschatzung
flhrt die Beobachtung, dass Befragte im Laufe der Interviews zunachst als Grund fir ausbleibende BSS
Nutzung den Besitz eines eigenen Fahrrads angeben, spater jedoch nach eingehender Auseinandersetzung
mit BSS als Angebot zahlreiche Anwendungskontexte wie die Nutzung im Rahmen eines multimodalen Ver-
kehrskonzeptes oder wahrend des Aufenthalts in fremden Stadten positiv erwahnen. Es liegt also die Ver-
mutung nahe, dass der Zusammenhang zwischen Gewohnheit und der Nutzungsintention beziiglich BSS
sich abhangig vom Nutzungskontext unterscheidet. Eine Untersuchung verschiedener Pradiktoren der Nut-
zungsintention von E-Bikes abhangig vom Nutzungskontext ist in der Vergangenheit bereits durchgefiihrt

worden (Wolf & Seebauer, 2014), jedoch nicht mit einem Modell, welches die Gewohnheit beinhalt.

Zukinftige Forschung. Es besteht also Anlass zu der Vermutung eines unterschiedlich ausgeprag-
ten Zusammenhangs zwischen Gewohnheit und der Nutzungsintention fiir BSS abhangig vom jeweiligen
Nutzungskontext. Fir zukiinftige Forschung wird demnach empfohlen, zwischen verschiedenen Nutzungs-
kontexten wie unter anderem der Nutzung im Urlaub oder der Nutzung zur Uberwindung der letzten Meile im
beruflichen Pendlerverkehr zu differenzieren, um spezifischere und damit aussagekraftigere Kenntnisse be-
zliglich der Nutzung von BSS gewinnen zu konnen. Darliber hinaus bedarf es genaueren Untersuchungen,
wie die Vielfalt an unterschiedlichen Nutzungskontexten potenziellen Nutzer:innen nahergebracht werden
kann.

Nachdem Gewohnheit in dieser Studie durch tatsachliche Nutzung eigener Fahrrader operationali-
siert wurde, ist jedoch weiterhin weitergehende Forschung in der Frage notwendig, inwiefern Gewohnheit als
kognitiv automatisierter Entscheidungsprozess bzw. als psychologisches Wahrnehmungskonstrukt Einfluss
auf die Nutzungsintention fiir BSS ausiibt. Eine Operationalisierung tber eine Selbsteinschatzungsskala,
welche Gewohnheit tiber die Abfrage psychologische Prozesse erfasst, konnte weitere Erkenntnisse zur spe-
zifischen Wirkweise des Einflusses von Gewohnheit auf die Nutzungsintention fiir BSS liefern (Venkatesh et
al.,, 2012). Aus diesem Grund wird fir die Erfassung von Gewohnheit in zukiinftigen Studien mit vergleichba-
ren Forschungsfragen der Self-Report Habit Index nach Verplanken & Orbell (2003) als Operationalisierung

von Gewohnheit vorgeschlagen.
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6.1.6. Einfluss der Lokalen Anbindung

Quantitative Ergebnisse. Multigruppenanalysen zeigten entgegen der Hypothesen 6a-e keine Unter-
schiede in den Zusammenhangen zwischen den postulierten Pradiktoren Aufwandserwartung, Leistungser-
wartung, Erleichternde Bedingungen, Sozialer Einfluss sowie Gewohnheit und der Nutzungsintention von BSS
abhangig von der lokalen Anbindung. Ein moglicher Grund hierfir konnte die global geringe Nutzungsinten-
tion beziglich BSS in der Stichprobe sein. Moglicherweise iberwiegen andere Griinde wie der Besitz eines
eigenen Fahrrads oder mangelhafte Radinfrastruktur in den Stadten fir die Entscheidung gegen eine BSS
Nutzung in einer so dominanten Weise, dass Moderatoreffekte ausgehend von der lokalen Anbindung des
Wohnortes der Befragten keine statistische Signifikanz mehr erreichen, weil sie unter den vorherrschenden
Bedingungen nicht handlungsrelevant flir den GroBteil der Menschen sind. Eine weitere Erklarung konnten
die Nutzungskontexte beziiglich BSS sein: Fiir Menschen, die BSS weniger als Angebot fiir die Uberbriickung
der letzten Meile im alltaglichen Pendlerverkehr und mehr als Angebot sehen, beispielsweise auch im Urlaub
oder in fremden Stadten nicht auf das Fahrrad verzichten zu missen, konnte die Lokale Anbindung des ei-
genen Wohnortes in der Nutzung keine Rolle spielen, da die Nutzung in diesem Fall haufig nicht in der eige-
nen Stadt stattfinden wirde.

Auch wenn bezuglich der Multigruppenanalyse kein Unterschied in der Verbindung zwischen Ge-
wohnheit und der Nutzungsintention fiir BSS abhangig von der lokalen Anbindung des Wohnortes signifikant
wurde, fallt doch ein Unterschied zwischen den Wohnortgruppen auf: Hohe Auspragung von Gewohnheit ist
flir Menschen in gut angebundenen sowie urbanen Quartieren ein guter Pradiktor fir geringe Intention, BSS
zu nutzen, in dezentralen Quartieren dagegen nicht. Womaoglich konnte also unter bestimmten Bedingungen
die Lokale Anbindung des Wohnortes einen Einfluss darauf haben, inwiefern gewohnheitsmafige Verkehrs-
mittelwahl die Intention bestimmt, BSS zu nutzen. So konnte flir Menschen in gut angebundenen Quartieren
eine gewohnheitsmafige Nutzung des eigenen Fahrrads starker zu einem Verzicht auf BSS Nutzung fiihren

als dies fur Menschen in dezentral gelegenen Quartieren gilt.

Qualitative Ergebnisse. Eine wichtige Rolle fir die Nutzung von BSS spielt fir die Befragten die Ra-
dinfrastruktur vor Ort. Fehlende Radwege oder fahrradunfreundliche Verkehrsfiihrung halt die Menschen
davon ab, mit Leihradern in urbanen Gebieten unterwegs sein zu wollen. Dieser Effekt ist zudem auch in
anderen Erhebungen gut belegt (Nikitas, 2018; Chen, 2016). Auch die Entfernung zu alltaglichen Zielen wurde

als Grund genannt, auf BSS Nutzung zu verzichten.

Integration der Ergebnisse. Statistische Berechnungen ermaglichten die Beobachtung, dass hohe
Auspragung von Gewohnheit flir Menschen in gut angebundenen und sowie urbanen Quartieren ein guter
Pradiktor fiir geringe Intention ist, BSS zu nutzen, in dezentralen Quartieren dagegen nicht. Aus AuRerungen
von Befragten in den Interviews lasst sich eine potenzielle Erklarung fur diese Beobachtung ableiten: Auslo-
sende Mechanik hinter diesem Phanomen konnten die groBeren zuriickgelegten Entfernungen in dezentralen

Quartieren sein, die gegen eine Fahrradnutzung im Allgemeinen sprechen und nach Aussage eines Befragten
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auch Grund fiir einen Umzug in einen besser angebundenen Teil der Heimatstadt war. Der Einfluss der Ent-
fernung von alltaglichen Zielen flr die Nutzung von Pedelecs ist bereits in friiheren Studien belegt worden
(Wolf & Seebauer, 2014). Fiir Menschen in gut angebundenen Quartieren mit kiirzeren alltaglichen Wegen
konnte die Fahrradnutzung dagegen generell praktisch erscheinen, aber andere Griinde gegen eine BSS Nut-

zung sprechen, welche fir Menschen in dezentralen Quartieren gar nicht zum Tragen kommen.

Zukiinftige Forschung. Neben psychologischen Faktoren, deren Erforschung im Rahmen der Tech-
nikakzeptanz eine langjahrige Rolle einnimmt, ist auch der Einbezug externaler Faktoren wichtig (Venkatesh
etal,, 2016). Umweltfaktoren wie die Entfernung alltaglicher Ziele, aber auch der Entfernung des Wohnortes
zum tatsachlichen Ort der Bereitstellung der Leihrader, sind potenziell bedeutsame Aspekte flr die BSS Nut-
zung. Dementsprechend ist fir zukiinftige Forschung zu diesem Thema die Berlicksichtigung zu empfehlen,

inwiefern sich das BSS Angebot auch innerhalb einer Stadt in verschiedenen Quartieren unterscheidet.

6.2. Weitere Erkenntnisse aus den qualitativen Befragungen
Auch iiber Informationen zur Uberpriifung theoretisch abgeleiteter Hypothesen hinaus zeichneten
sich die qualitativen Interviews als Quelle weiterer Erkenntnisse zum Thema der BSS Nutzung aus. Diese

sollen im Folgenden beschrieben werden.

Wahrgenommene Qualitat. Den Befragten war das Geflhl wichtig, auf einem flr sie sicheren und
hochqualitativen Leihrad zu sitzen. Hatten sie diesbezlglich Zweifel, stellte dies ein Hemmnis fiir die Nut-
zung des BSS Angebotes dar. Diese Aussagen sprechen fir die Bedeutsamkeit friiherer Studien, nach denen
sowohl wahrgenommene Sicherheit (Jahanshahi et al., 2020) als auch wahrgenommene Qualitat der Leih-
rdder (Hazen et al., 2015; Jam&ek & Culiberg, 2020) wichtige Aspekte fiir die Nutzungsintention in Bezug auf
BSS sein konnten. Dies erinnert an das Konstrukt ,Wahrgenommene Sicherheit’, welches bereits in Studien
zur Nutzung von BSS inkludiert wurde. ,Wahrgenommene Sicherheit” beriicksichtigt neben anderen Sicher-
heitsaspekten auch die Sicherheit der Leihrader (Jahanshahi et al., 2020). Vor allem aber erinnert es an die
Konstrukte ,wahrgenommene Qualitat” (Hazen et al,, 2015) bzw. ,Fahrradqualitat” (Jamsek & Culiberg,
2020). Beide Konstrukte wurden in beiden Studien als eng verwandt mit oder als direkte Pradiktoren der
beiden urspriinglich aus dem TAM stammenden Konstrukte Leistungserwartung und Aufwandserwartung
postuliert. Nachdem in den qualitativen Interviews die Bedeutsamkeit der Fahrradqualitat kommuniziert
wurde, scheint eine Inklusion der Fahrradqualitat als Pradiktor fir Leistungserwartung und Aufwandserwar-
tung und damit auch indirekt als Pradiktor fir die Intention, BSS zu nutzen, empfehlenswert. Daraus ergibt
sich die Empfehlung, in Zukunft Wahrgenommene Qualitat in Modelle der Pradiktion der Nutzungsintention
beziiglich BSS einzuschlieffen — womaglich als Pradiktor von Leistungserwartung sowie Aufwandserwartung,

wie Jam$ek & Culiberg (2020) dies erstmals taten.

Stationsgebundes und stationsloses BSS. Weitere AuRerungen bezogen sich auf durch BSS Nutzung

notwendig werdende Umwege oder geografische Beschrankungen aufgrund der von BSS abgedeckten
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Gebiete innerhalb einer Stadt abhangig von etwaiger Stationsgebundenheit der Leihrader. Dieser Umstand
wirft die Frage auf, inwiefern sich Nutzungskontexte und Nutzertypen zwischen stationsgebundenen und
stationslosen Fahrradverleihsystemen unterscheiden konnten. Erste Untersuchungen zeigen, dass beide
BSS-Typen eine ahnliche Benutzerstruktur haben, aber unterschiedliche Faktoren die Nutzungshaufigkeit
beeinflussen (Chen, Wang, Sun, Waygood & Yang, 2020). Es besteht weiterer Forschungshedarf hinsichtlich

der Frage, welche Faktoren dies genau sind.

Sonderformen des BSS. Sonderformen des BSS wie die Bereitstellung von Pedelecs, monatlich ge-
leasten Leihrader, Mobilitatsstationen oder Lastenradern wurden ebenfalls mehrheitlich als in gewissen Si-
tuationen hilfreich empfunden. Dabei iberschneiden sich die Erkenntnisse aus dieser Erhebung mit friiheren
Studien beziiglich der Beobachtung, dass Pedelecs vor allem fiir langere Wegstrecken als hilfreich erlebt
werden (Plazier, Weitkamp & van den Berg, 2017). Auch beziiglich Mobilitdtsstationen scheinen Aussagen
der Befragten mit Erkenntnissen anderer Forscher:innen tbereinzustimmen, welche beschrieben, dass Mo-
bilitdtsstationen das Potential besitzen, multimodalen Verkehr in Stadten zu fordern (Miramontes et al,,
2019). Wahrend monatlich geleaste Fahrrader zwar als interessante, aber letztlich jedoch nicht dringend
notwendige Option wahrgenommen wurden, dulerten sich die Befragten gegeniiber Lastenradern insge-
samt positiv. Gerade fiir den regelmaligen Transport schwerer Giiter im Rahmen von Einkaufen wird das
Lastenrad als hilfreiche Alternative zum Auto eingeschatzt. Es bleibt jedoch die Problematik der Notwendig-
keit einer auf Lastenrader ausgelegte Infrastruktur beispielsweise durch breite Fahrradwege und Platz fiir
das Abstellen der zum Teil sperrigen Geféhrte (Hess & Schubert, 2019).

Gerade Pedelecs, Mobilitatsstationen sowie Lastenrader konnten diesen Ergebnissen nach zu
schlieBen also wertvolle Komponenten nachhaltiger Mobilitat in Stadten sein. Inwiefern und unter welchen
Bedingungen jedoch diese Sonderformen des BSS fiir sich genommen jeweils genau zu einer positiv erlebten
multimodalen Mobilitat in urbanen Gegenden beitragen kdnnen, muss in zukinftigen Forschungsvorhaben

noch differenzierter untersucht werden.

6.3. Limitationen

Einige Aspekte limitieren die Aussagekraft der vorliegenden Forschungsarbeit. Der fir die quantita-
tive Analyse herangezogene Datensatz setzte sich insgesamt aus einer sehr homogenen Stichprobe zusam-
men, was die Bildung betrifft. Uberproportional viele Befragte mit einer sehr hohen Bildung schréanken die
Reprasentativitat des Datensatzes ein, weil nicht auszuschlieRen ist, dass der Bildungsgrad in Zusammen-
hang mit der Motivation steht, an der Befragung teilzunehmen. Dies konnte zu negativen Folgen von Selbst-
selektion fiihren und damit die Stichprobe verzerren. Auch ist beispielsweise vorstellbar, dass vornehmlich
fahrradbegeisterte oder an Stadtentwicklung interessierte Menschen sich dazu entschieden, auf die Einla-
dung zur Befragung einzugehen. Auch konnte die Tatsache, dass die Befragung ausschlieBlich online statt-
fand, hinsichtlich der Technikaffinitat der Befragten verzerrend gewirkt haben und dieser Datensatz daher

potenziell technikaffine Personen Uberreprasentiert. Eine weitere Limitation bezogen auf den Datensatz der
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quantitativen Analyse in Verbindung mit der Selbstselektion ist die niedrige Antwortrate der Fragebogen.
Allerdings erzielten weitere Studien mit einer vergleichbaren Rekrutierungsmethode ahnliche Antwortraten
(Konig & Grippenkoven, 2020; Oostendorp & Gebhardt, 2018).

Untersuchte latente Konstrukte im Rahmen des berechneten Strukturgleichungsmodells bestanden
zum Teil aus sehr wenigen Items. Flr das Konstrukt der Aufwandserwartung fihrte die wahrend der explo-
rativen Faktorenanalyse notwendig gewordene Entfernung zweier ltems zu einer mangelnden Anzahl aus-
reichender verbliebener Items. Dieses Konstrukt musste unter anderem aus diesem Grund von der weiteren
Analyse ausgeschlossen werden. Auch in Bezug auf das Konstrukt Erleichternde Bedingungen bewegte sich
die Anzahl der manifesten ltems zur Reflektion des latenten Konstruktes mit zwei ltems am absoluten Mini-
mum (Osborne, 2014; Worthington & Whittaker, 2006; Hair et al., 2019). Spatere Erkenntnisse, die aus der
Integration quantitativer sowie qualitativer Untersuchungen stammen, legten nahe, dass diese Anzahl an
Items womaglich nicht ausreichend war, um die gesamte inhaltliche Breite des Konstrukts abzudecken.

Bezliglich der qualitativen Untersuchungen ist als Limitation die Methode zu erwahnen, mittels wel-
cher Befragte akquiriert wurden. Das Schneeballprinzip, nachdem uber Bekannte von Bekannten der betei-
ligten Forscher:innen dieser Studie nach Freiwilligen gesucht wurde, ist ein bewahrtes Prinzip, zu eine mog-
lichst verzerrungsfreie Auswahl von Befragten zu erreichen. Dennoch kann dies nicht mit volliger Sicherheit
garantiert werden. Bezliglich wichtiger Charakteristika wie dem Alter und dem Geschlecht wurde jedoch eine
heterogene Gruppe an Befragten erreicht. Darlber hinaus erfolgte sowohl die Durchfiihrung der Interviews
als auch die Auswertung dieser durch eine einzelne Person, was trotz aller Bemuhungen eine vollige Objek-

tivitat der Interpretation erschwert.

6.4. Schlussfolgerungen

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die Leistungserwartung wie auch Gewohnheit als
wichtige signifikante Faktoren in dieser Frage identifiziert werden konnten. Je mehr eine Person glaubt, dass
die Nutzung von BSS ihr relevante Vorteile bringt, desto grofer ist ihre Intention, BSS auch tatsachlich zu
nutzen. Je seltener eine Person ein eigenes Fahrrad flir das Zuriicklegen ihrer Wege nutzt, desto hoher ist
ihre Intention, BSS zu nutzen. Bezliglich Erleichternder Bedingungen bleibt als Erkenntnis, dass die organisa-
torische und technische Infrastruktur, die die Nutzung des Systems unterstiitzt, eine Vielzahl von Aspekten
umschlieBt, von denen einige womaglich pradiktive Kraft fiir die Nutzungsintention von BSS besitzen. Es
bleibt jedoch auch die Vermutung, dass im Rahmen der quantitativen Untersuchung diese Erleichternden
Bedingungen nicht in ihrer Ganze erfasst wurden. Bezlglich sozialen Einflusses wurden keine Ergebnisse
gefunden, welche einen signifikanten Zusammenhang zur Nutzungsintention fir BSS nahelegen. Dies ist
moglicherweise zum einen auf den kurzen Zeitrahmen zurlickzufiihren, seitdem BSS Nutzung in Deutschland
etabliert ist. Zum anderen differenzierte die Stichprobe in dieser Studie nicht zwischen verschiedenen Nut-
zertypen, die sich in ihrer Abhangigkeit von Sozialem Einfluss unterscheiden konnten. Die Lokale Anbindung

spielte als Moderatorvariable keine signifikante Rolle. Dies konnte durch eine global niedrige



54

Nutzungsintention, aber auch durch eine fehlende Unterscheidung verschiedener Nutzungskontexte zu er-
klaren sein, von denen beispielsweise mit der Nutzung im Urlaub einige vollig unabhangig von der lokalen

Anbindung des eigenen Wohnortes an lokale Infrastruktur sind.

Diese Forschungsarbeit half dabei, Technikakzeptanzmodelle auf neue Mobilitatsoptionen und Kon-
texte anzuwenden und tragt damit zum weiteren Verstandnis der Technikakzeptanz innovativer Systeme bei
(Venkatesh et al., 2016). Dariiber hinaus erbrachte sie den erstmaligen Nachweis, dass Gewohnheit fir die
Nutzugsintention von BSS ein Konstrukt mit pradiktiver Kraft ist. Erste Erkenntnisse Uber die Art und Weise
des Einflusses externer Faktoren wie Lokale Anbindung auf die Nutzungsintention fiir BSS wurden gewon-
nen. Zu diesem Thema ist weitere Forschung notwendig. Dies trifft auch auf den Einfluss von Nutzungskon-
texten und Nutzertypen auf die Nutzungsintention sowie auf die Kenntnis separater Eigenheiten unterschied-
licher Formen bzw. Sonderformen von BSS zu. Dariiber hinaus verspricht der zukiinftige Einbezug wahrge-

nommener Qualitat in Akzeptanzmodelle beziiglich BSS womaglich eine hohere Varianzaufklarung.

Gestaltung von BSS. Es ergeben sich mehrere Implikationen zur Gestaltung von BSS, welche im
Weiteren vorgestellt werden. Mithilfe von Kooperationen mit anderen Verkehrsdiensteistern und einer gro-
Reren Prasenz im Stadthild sollte dazu beigetragen werden, dass Menschen BSS als Alternative im Straflien-
verkehr ansehen, die nicht nur das eigene Fahrrad ersetzen kann, sondern in zahlreichen Nutzungskontexten
Anwendung finden kann. Flexible Preismodelle, hochqualitative Leihrader und ein verldsslich bestehendes
Angebot konnen dabei als Briicken fungieren, die es erlauben, Vertrauen zur Verkehrsoption BSS aufzu-
bauen. Dieses Angebot sollte in Stadten in einer flachendeckenden Art und Weise bestehen, welches Nut-
zer:innen moglichst dazu befahigt, alltdgliche Ziele erreichen zu konnen, ohne mdgliche Beschrankungen
des Nutzungsgebietes beachten zu missen. Aulerdem sollte bei stationsgebundenen Verleihsystemen eine
konsistent und flachendeckend geringe Entfernung zwischen Nutzungsorten und Ausleihstationen gewahr-
leistet sein.

Ausgehend von einer Bevdlkerung in Deutschland, welche mehrheitlich eigene Fahrrader besitzt,
sollten BSS auf eine offentlichkeitswirksame Weise als Teil eines bestehenden regionalen Verkehrssystems
gefordert werden (Bielinski & Wazna, 2020). Auf diese Art und Weise kann BSS als integraler Bestanteil einer
multimodalen Verkehrsstrategie unabhangig von der privaten Nutzung eigener Fahrrader zu einem vielseitig
genutzten Verkehrsmittel werden, von dem nicht nur BSS als einzelne Mobilitatsform, sondern der gesamte
stadtische Verkehr profitieren kann.

Die Bedeutsamkeit und Akzeptanz von Leihradern ist unabhangig von der genauen Ausgestaltung
der Dienstleistung an sich in hohem Male abhangig von einer adaquaten, den Radverkehr beglinstigenden
Infrastruktur. Nur unter dieser Bedingung scheint es maglich, das Potential von BSS in seinen vielen Nut-
zungskontexten — Nutzung im Urlaub genau wie im alltaglichen Pendlerverkehr als Busse und Bahnen un-

terstiitzende Maglichkeit, die erste und letzte Meile zu tUberwinden - vollstandig auszuschopfen und damit
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einer dem Radverkehr grundsatzlich aufgeschlossenen Bevolkerung die Niitzlichkeit jener Mobilitatsform

nahezubringen.

Die Motivation hinter der vorliegenden Forschungsarbeit war es, zum weiteren Verstandnis der Nut-
zung und Akzeptanz der Mobilitatsform BSS beizusteuern. So soll diese Arbeit im Gesamtbild wissenschaft-
licher Verkehrsforschung fiir die Bewahrung einer lebenswerten Umwelt dazu beitragen, Stiick fiir Stiick den
Weg zu einer multimodal strukturierten und nachhaltigen Mobilitatswende zu ebnen. Bezliglich des Beschrei-
tens dieses Weges bleibt schliefilich nur noch ein Satz auszusprechen, der auf den spanischen Lyriker An-

tonio Machado zuriickgeht: Wege entstehen dadurch, dass wir sie gehen.
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Im Folgenden sind die 19 Aspekte aufgezahlt, welche fir die Bildung der drei Cluster des Konstruktes Lo-

kale Anbindung in einer friiheren Forschungsarbeit des DLR herangezogen wurden (Oostendorp & Geb-

hardt, 2018).

Mobilitat

Stadtstruktur

Anhang |

Aspekte fiir die Bildung der drei Cluster des Konstruktes Lokale Anbindung

Anzahl der Buslinien

Anzahl der Stralenbahnlinien
Anzahl der U-Bahn-Linien
Anzahl der S-Bahn-Linien

Anzahl der Regionalbahnlinien

Durchschnittliche Entfernung zur nchsten OPNV-Haltestelle eines OPNV-Verkehrsmittels

Durchschnittliche Entfernung zur nichsten OPNV-Haltestelle eines regionalen OPNV-Ver-

kehrsmittels

Durchschnittliche maximale Entfernung, die mit offentlichen Verkehrsmitteln in 30 min

zuriickgelegt wird

Abdeckung des OPNV durch Free-Floating-Carsharing-Zonen
Dichte der Carsharing-Stationen pro Einwohner

Dichte der Bikesharing-Stationen pro Einwohner
Bevolkerungsdichte

Gebaudedichte (Flachenbelegungsindex)

Gebaudedichte (Geschossflachenindex)

Dichte der Einkaufsmaglichkeiten fiir den taglichen Bedarf pro Einwohner
Dichte der Bildungseinrichtungen pro Einwohner

Dichte der Gesundheitseinrichtungen pro Einwohner

Anteil der Haushalte mit OPNV-Passinhabern

Anteil der Haushalte mit Fiihrerscheinbesitzern
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Anhang Il

Halbstrukturierter Interviewleitfaden zur qualitativen Untersuchung

Formelles

BegriiBung, Bedanken fir Bereitschaft zur Teilnahme
Einverstandnis fir Tonbandaufnahme erfragen
Datenschutzerklarung

Aktivierung des Themenkomplexes Mobilitat

Ich wiirde sie zunachst einmal bitten, an ihren letzten Weg zu denken, den sie zurtickgelegt haben, und Sie
bitten, ihn mir zu beschreiben. Wohin sind sie gefahren/gelaufen? Welches Verkehrsmittel haben Sie be-

nutzt? (Wenn sehr ungewohnlicher/seltener Weg: Was ist Ihr haufigster Weg?
Welches Verkehrsmittel nutzen Sie am haufigsten?
Vorstellungstext Bike-Sharing

Vielleicht konnen sie es schon erahnen, heute soll es um das Thema Mobilitat gehen, genauer soll es in

dieser Befragung hauptsachlich um Fahrradverleihsysteme, also sogenannte Bike-Sharing Systeme gehen.

In diesem Rahmen fiihren wir aktuell eine wissenschaftliche Untersuchung an der Technischen Universitat
Chemnitz (in Kooperation mit dem DLR) durch, zu eben diesem Thema: Bike-Sharing in deutschen Grof3-

stadten.
Mittlerweile gibt es in fast allen deutschen GroRstadten die Maglichkeit, Fahrrader auszuleihen.

Ich stelle Ihnen mal ganz kurz vor, was wir unter Bikesharing verstehen: Es gibt stationsgebundene und

stationslose Systeme.

Beim stationsgebundenen Bike-Sharing werden die Fahrrader an ortsfesten Stellen in der ganzen Stadt

ausgelienen und nach der Nutzung auch dort wieder abgegeben.

Beim stationslosen Bike-Sharing werden die Leihrader per Smartphone-App mittels GPS gefunden und
nicht an einer Verleihstation, sondern an beliebigen Orten innerhalb des Nutzungsgebietes ausgeliehen

und wieder abgestellt.

Es gibt verschiedene Preismodelle. In der Regel erfolgt die Preisberechnung in Abhangigkeit der Nutzungs-
dauer auf Minutenbasis. Zusatzlich gibt es Abo-Modelle mit Freiminuten oder Festpreise fir die Nutzung z.

B. fiir einen ganzen Tag.
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Es gibt bereits Bikesharing-Angebote wie z. B. Nextbike, Callabike oder Jump.

1. Einflhrungsfragen

a.
b.

C.

d.

In welcher Stadt wohnen Sie? Haben Sie in Ihrer Stadt schon einmal solche Bikes gesehen?

Haben Sie schon einmal eines genutzt? Wie war das?

Erinnern Sie sich an den letzten Weg, den Sie gerade beschrieben haben. Konnen Sie sich vorstel-
len, einen solchen Weg auch mit einem Fahrrad eines Bike-Sharing Systems zurlickzulegen? Wenn
nein: Warum nicht? Wenn ja: direkt weiter zu d) bzw. 2)

Wenn Nutzung besteht: Wie oft nutzen Sie Bike-Sharing?

Schliisselfragen

2. Griinde fiir und gegen die Nutzung

a.

Wenn Sie sich jetzt vorstellen, so ein Bike-Sharing System in Anspruch zu nehmen, was sind fir

Sie personlich Griinde, die dafiirsprechen, Bike-Sharing zu nutzen? Welcher ist am wichtigsten?

i. In welchen Alltagssituationen konnten Sie sich vorstellen, Bike-Sharing zu nutzen?

ii. Wenn Sie sich vorstellen, im Urlaub als Tourist:in in einer Stadt mit Bike-Sharing Angebot zu
sein. Welche Einstellung hatten Sie in dieser Situation zu Bike-Sharing?

Wir haben in unserer Untersuchung festgestellt, dass nur sehr wenige Menschen regelmafig Bike-

Sharing Systeme nutzen. (Genauso ist es ja auch bei lhnen.) Welche Griinde sprechen fiir Sie ge-

gen eine Bike-Sharing Nutzung?

Sie haben jetzt einige Griinde aufgezahlt, die dazu fiihren konnen, dass Menschen Bike-Sharing als

nutzlos/nicht hilfreich ansehen. Wie miisste man Bike-Sharing Systeme verandern bzw. verbes-

sern, damit Sie es nutzen wiirden?

Inwiefern wiirde die Ausrustung der Bikes mit E-Motoren Einfluss auf Ihre Einstellung zu Bike-Sha-

ring haben?

Was musste sich an Ihrem Alltag oder Ihrer aktuellen Lebenssituation verandern, damit Sie Bike-

Sharing nutzen wiirden?

3. Weitere Bike-Sharing Modelle

a.

In einigen Stadten gibt es auBerdem die Moglichkeit, sogenannte Lastenrader auszuleihen. Kennen
Sie diese? Lastenrader sind Fahrrader, die speziell fiir den Transport von Lasten gebaut wurden.
Die meisten Lastenrdader haben eine Ladeflache, die aus einer offenen oder geschlossenen Box
besteht und so konstruiert ist, dass sie groBere Lasten als bei einem normalen Fahrrad tragen
kann. Oftmals sind diese Lastenrader auch mit einem E-Motor ausgestattet, um auch groBere Las-
ten komfortabel transportieren zu kénnen. Haben Sie in Ihrer Stadt schon einmal so ein Lastenrad

gesehen oder sogar selbst genutzt?
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Konnte eine solche Maglichkeit, Lastenrader auszuleihen, fiir Sie in Ihrem Alltag niitzlich
sein? In welchen Situationen konnten Lastenrader niitzlich fur Sie sein?

b. In manchen deutschen Stadten gibt es Anbieter, bei denen man fir einen monatlichen Festpreis
ein Fahrrad dauerhaft ausleihen kann. Dann kann man dieses Fahrrad benutzen, als gehore es ei-
nem selbst und alle Reparaturarbeiten und -kosten sind bereits im Festpreis enthalten. Haben Sie
davon schon einmal gehort?

ii.  Konnte eine solche Moglichkeit, Fahrrader dauerhaft und mit inklusivem Reparaturservice
auszuleihen, fir Sie in Ihrem Alltag nitzlich sein? In welchen Situationen konnten solche An-
gebote nitzlich fir Sie sein?

a. Haben Sie schon einmal etwas von sogenannten Mobilitatsstationen gehort?

An Mobilitatsstationen konnen verschiedene Verkehrsmittel des offentlichen Verkehrs, also Busse,

Bahnen, und Mobilitatsangebote wie z. B. Carsharing, Bikesharing oder E-Scooter-Sharing an einer

Stelle vorgefunden und genutzt werden. So ist ein Umstieg von einem auf ein anderes Verkehrs-

mittel leicht moglich, z. B. vom Fahrrad in die U-Bahn und umgekehrt. Zum Angebot der Mobilitats-

station gehort auch, dass die verschiedenen Verkehrsmittel mit einer gemeinsamen App sowie mit
einem einzigen Nutzerkonto genutzt werden konnen. An Mobilitatsstationen konnen auch Dienst-
leistungen angeboten werden, z. B. Fahrradreparaturen, sichere Fahrradabstellanlagen oder Fahr-
kartenverkauf. Die Nutzung der Mobilitatsstation selbst ist kostenlos, nur die Verkehrsmittel und
Dienstleistungen missen entsprechend der jeweiligen Preise und Tarife bei Nutzung bezahlt wer-
den.

i.  Konnte die Moglichkeit, Bike-Sharing im Rahmen solcher Mobilitatsstationen fiir Sie in [hrem
Alltag nitzlich sein? In welchen Situationen konnte dies nitzlich fur Sie sein?

ii.  Gibtes bestimmte Preismodelle, die dazu fiihren wiirden, dass eine Bikesharing Nutzung in
Ihrem Alltag vorstellbar wére? (Beispielsweise Integrierung von Bikesharing in OPNV-Monats-
karte oder Kooperationen mit anderen Mobilitatsanbietern)

4. Gibt es noch weitere Uberlegungen, die Innen wahrend des Gespréachs zum Thema Bike-Sharing ge-

kommen sind?

5. Vielen Dank! Ich wiirde Ihnen zu guter Letzt noch ein paar Fragen zu lhrer Person stellen.

a. Inwelchem Jahr sind Sie geboren?
b. Was st Ihr hochster abgeschlossener Bildungsabschluss?
c. Mit welchem Geschlecht identifizieren Sie sich?
d. Haben Sie im Alltag Zugriff auf einen PKW, der Ihnen oder z.B. Eltern, Mitbewohner:innen od. Part-

ner:innen gehort?

Ende des Interviews

Das war es auch schon! Ich mochte mich ganz herzlich bei Ihnen fir Ihre Teilnahme bedanken.
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Anhang Il
Transkript des Interviews mit befragter Person 1

I Als allererstes wiirde ich dich zunachst einmal bitten, an deinen letzten Weg zu denken, den du zuriickge-

legt hast, und dich bitten, den mir zu beschreiben.
B: Ein spezifischer Weg irgendwohin, oder? Ansonsten war ich gestern Spazieren.
I: Vielleicht am besten irgendeinen Weg irgendwo hin, das ware vielleicht ideal.

B: Da bin ich einkaufen gefahren mit dem Fahrrad. Ja, der ist auch eigentlich nicht weit, kann man auch zu
Ful gehen. Aber irgendwie mache ich es lieber mit dem Fahrrad, weil ich auch einen Fahrradkorb habe und

dann kann ich noch mehr einkaufen.
I: Okay. Und wenn du sagst, du benutzt das Fahrrad, welches Verkehrsmittel benutzt du am haufigsten?
B: Fahrrad, eindeutig.

I: Vielleicht konnen sie es schon erahnen, heute soll es um das Thema Mobilitat gehen, genauer soll es in
dieser Befragung hauptsachlich um Fahrradverleihsysteme, also sogenannte Bike-Sharing Systeme gehen.
In diesem Rahmen fiihren wir aktuell eine wissenschaftliche Untersuchung an der Technischen Universitat
Chemnitz (in Kooperation mit dem DLR) durch, zu eben diesem Thema: Bike-Sharing in deutschen Grof3-
stadten. Mittlerweile gibt es in fast allen deutschen GrofRistadten die Moglichkeit, Fahrrader auszuleihen.
Ich stelle Ihnen mal kurz vor, was wir unter Bikesharing verstehen: Es gibt stationsgebundene und stations-
lose Systeme. Beim stationsgebundenen Bike-Sharing werden die Fahrrader an ortsfesten Stellen in der
ganzen Stadt ausgeliehen und nach der Nutzung auch dort wieder abgegeben. Beim stationslosen Bike-
Sharing werden die Leihrader per Smartphone-App mittels GPS gefunden und nicht an einer Verleihstation,
sondern an beliebigen Orten innerhalb des Nutzungsgebietes ausgeliehen und wieder abgestellt. Es gibt
verschiedene Preismodelle. In der Regel erfolgt die Preisberechnung in Abhangigkeit der Nutzungsdauer
auf Minutenbasis. Zusatzlich gibt es Abo-Modelle mit Freiminuten oder Festpreise fir die Nutzung z. B. fir
einen ganzen Tag. Es gibt bereits Bikesharing-Angebote wie z. B. Nextbike, Callabike oder Jump. Haben

Sie in lhrer Stadt schon einmal solche Bikes gesehen?

B: In Braunschweig selbst tatsachlich nicht, in Hannover oder anderen Stadten aber schon sehr oft.

| I: Okay, also dann auch schon mal in anderen Stadten eins benutzt?

B: Benutzt tatsachlich noch nicht, aber schon mehrmals tberlegt es sich schon, mehrmals kurz davor.

I: Okay, alles klar. Wenn du dir jetzt den letzten Weg vorstellst, den du vorhin beschrieben hast oder gerade
eben beschrieben hast, kannst du dir vorstellen, so einen Weg auch mit einem Fahrrad eines Bikesharing

Systems zuriickzulegen?
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B: Eher nicht, weil der Weg eigentlich wirklich sehr, sehr kurz ist. Also das ist mit dem Fahrrad vielleicht 5
Minuten oder so, weshalb ich erwarten wirde, dass die Bikesharing Stationen so weit von mir weg ist, dass
es mir praktisch kein Zeitgewinn oder gar Weggewinn geben wiirde. Wenn ich mir jetzt aber tberlege, zu

einem Supermarkt zu fahren, der weiter weg ist und ich selbst kein Fahrrad hatte, dann auf jeden Fall.

I Alles klar. Wenn du dir jetzt vorstellst, so ein Bikesharing System in Anspruch zu nehmen, was du dann

fur dich personlich dann Griinde, die dafir sprechen sowas zu benutzen.

B: Also auf jeden Fall, dass man das Fahrrad nicht selbst reparieren muss, da bin ich immer sehr faul. Also
mein Mitbewohner, haut mir standig eine riber, wenn ich mal wieder einen Platten habe und mir denke ah
das bringe ich jetzt zur Reparatur, gar keine Lust. Er so ein Quatsch wir reparieren das jetzt. Und noch habe
ich Gluck, dass ihn habe. Aber irgendwann gehen wir getrennte Wege und da ware es gut, wenn ich mich
nicht immer drum kiimmern misste. Andererseits natirlich, dass da keine langerfristigen Sachen sind, um
die man sich dann kiimmern muss. Also nicht nur sowas akutes wie Reifen ist platt, sondern eben hat su-
per geschneit in den letzten Tagen. Ich habe mein Fahrrad nicht in den Keller gestellt, weil ich irgendwie
nicht damit gerechnet habe. Jetzt ist es komplett in einen Schneeberg eingegraben und rostet vermutlich
so dahin. Jetzt gerade. Und das ist natirlich eine argerliche Sache. Die passieren natiirlich auch nicht,
wenn man sich das einfach ausleiht. Also passiert schon. Aber hat man dann praktisch selbst nicht mehr
das Problem damit. Und ja, wenn ich so mein letztes Jahr denke, da war es namlich tatsachlich auch so.
Die Entscheidungsfrage flir mich mach ich das, mach ich das nicht, mir ein Fahrrad ausleihen, da musste
ich namlich nach Hannover immer pendeln und hab da fir ein Praktikum gearbeitet. Und da hatte ich noch
das Gliick, dass ich zwei Fahrrader habe und hab dann einfach mal eines mitgenommen, was aber eben
schon blod war, weil ich dann halt einmal damit Zug fahren musste und dann war einfach die Entschei-
dung: Ja, weil es jetzt so lange ist, da lohnt sich das auf jeden Fall. Aber hatte ich nur, keine Ahnung 5 Ter-
mine gehabt oder so, hatte ich auf keinen Fall mein eigenes Fahrrad nach Hannover geschleppt, dann hatte
ich glaube schon, ja ein Fahrrad mir ausgeliehen, weil mache ich deutlich lieber als mit den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln fahren. Und dann war nattrlich auch noch so: Mein Fahrrad wurde dann halt geklaut, was
natdrlich auch kein Problem ist, wenn man sich das Fahrrad ausleiht. Dann muss man da nicht driiber
nachdenken. Einmal im Nachhinein ja, ware es vielleicht auch cleverer gewesen, es auszuleihen. Auch
wenn ich jetzt mir denke, ich mache jetzt und spontanen Trip irgendwo hin, dass das dann natrlich auch
so ware, dass das eben kein Problem ist mit der Planung. Ich muss nicht vorausdenken, denken, "nehme
ich jetzt mein Fahrrad mit oder nicht. Oder kenn ich da jemanden, von dem ich mir ein Fahrrad ausleihen
kann', sondern ich kann ihn einfach zum Hauptbahnhof gehen, wo ja auch meist Ausleihstationen sind und
dann spontan entscheiden, ob ich jetzt Fahrrad fahren mochte oder nicht. Da ist es dann auch total egal ob
ich vorher mich schon tagelang den Wetterbericht angucken muss, oder nicht, wenn die Sonne scheint

hole ich mir eins, wenn nicht dann nicht. Das ist natrlich auch sehr schon: Diese Spontanitat. Ich muss
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auch sagen, in Rostock, wohnen meine Eltern nicht direkt in der Stadt, sie wohnen 3 Kilometer aufierhalb.
Da gibt es natirlich dementsprechend auf jeden Fall kein Bike Sharing. Ansonsten puh, ich muss ehrlich
gesagt sagen, ich achte da irgendwie in den Stadten, wo ich wohne nicht so besonders drauf, weil da habe
ich ja ein Fahrrad. Also ja, deswegen glaube ich fallts mir manchmal so in Stadten auf, wo ich zu Besuch

bin, also zum Beispiel in Dresden weilt ich 100prozentig: Da gibt es sehr viel Bikesharing.

I: Du hast also ein paar Aspekte aufgezahlt, die fir dich Argumente dafir sind, Bikesharing zu nutzen. Wel-

cher ist fur dich da am wichtigsten?

B: Schwierig. Ehrlich gesagt, ich glaube tatsachlich diese Spontanitat sag ich mal, dass man dann einfach
auch mal auch mal schneller da sein kann und sich dann entscheidet und auch auf keine bloden Zeiten von
Zugen oder Bussen angewiesen ist, sondern das eben selbst bucht. Ja, und dann auch das eigene Fahrrad
nicht braucht. Ich glaube, das ware flr mich jetzt ein grofieres Argument, als dass ich es einfach nicht re-

parieren muss.

I Du hast vorhin gemeint, jetzt diese 5 Minuten zum Supermarkt kannst du dir nicht so gut vorstellen, weil
es eben so ein kurzer Weg ist. In welchen Alltagssituationen kannst du denn vorstellen, Bike Sharing zu

nutzen?

B: Also ich glaube, wenn ich wirklich so Alltagssituation hab, die jeden Tag vorkommen. Also wenn ich z.B.
sage, ich muss jeden Tag zur Uni fahren, jeden Tag zur Arbeit fahren. Auch momentan jedenfalls. Und ich
hatte tatsachlich mal dariiber nachgedacht, eben wegen dieses Reparatur Dings wieder. Ich hatte mich
dann aber dagegen entschieden aus Kostengriinden. Ja, ich plane jetzt irgendwie z.B. all meine Freunde so
in Deutschland zu besuchen. Miinchen, Dresden, Niirnberg usw. Da konnte ich mir auf jeden Fall richtig gut
vorstellen, weil ja nicht jeder hat irgendwie zwei Fahrrader, immer Fahrrader fur Gaste da und dann ware

es auf jeden Fall richtig cool, wenn ich dann eben auf einem Fahrrad dann durch die Stadt fahren konnte.

I: Ja klar, da schlielt sich jetzt ganz gut an die nachste Frage an, die ich hatte, ja, wenn du dir vorstellst,
z.B. im Urlaub als Touristin in einer Stadt mit Bikesharing Angebot zu sein. Ja, welche Einstellung hattest
du dann in dieser Situation z.B. zu Bikesharing oder wie wiirde sie sich verandern gegeniber dem norma-

len Alltag?

B: Ja genau dann wére es gut, weil mein normaler Alltag. Da bin ich momentan echt dagegen. Aber als
Touristin finde ich es richtig praktisch. Frag mich nicht nach den Anbietern, da bin ich mir nicht so sicher,
aber es gibt diese Angebote du kannst die ersten 20 Minuten kostenlos fahren, und viele haben ja auch
zum Ausprobieren kurze Zeitfenster. Das wiirde mich auf jeden Fall motivieren, aber wenn ich z.B. 5 Tage

in Miinchen bin, ist es schon auch cool, wenn es unterschiedliche Tarife gabe.

I: Ja okay. Du hast jetzt schon paar Mal durchklingen lassen, dir wiirden auch ein paar Argumente gegen

die Nutzung einfallen. Dann ist jetzt deine Chance, die Argumente dagegen zu erzahlen.
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B: Durch Corona habe ich jetzt auch ofter meine Stadt gewechselt. Es liegt auf jeden Fall daran, dass es
einen Unterschied ist, sein eigenes Fahrrad zu haben. Das ist richtig eingestellt, ich habe meinen Fahrrad-
korb da sind die Gange, die ich haben will, da kenne ich das Licht, da kenn ich die Bremsen. Weil ich kenne
das, auch wenn ich mir irgendwie halt ein Fahrrad von Freunden schon allein leihe, da weild ich nie. Also
brauche ich erst mal so einen Moment reinzukommen... Der Sattel, der Lenker ist auch immer auf einer an-
deren Hohe bei den anderen Distanzen. Alles und Bremsen ist halt wirklich so ein Ding. Da weill man zu-
erst nie sind die jetzt noch wirklich neu? Bremsen sie wirklich, oder komm ich irgendwie erst nach 20 Meter
zum Stillstand? Was natrlich auch richtig so... ja, ne Gefahrensache wieder ist, dass ware auf jeden Fall

ein ganz grofBer Kontrapunkt bei mir.

Also bei mir ist tatsachlich eigentlich eher weniger. Aber Gestaltung des eigenen Fahrrads ist auch so ein
Punkt, weil wie gesagt bei mir jetzt eigentlich nicht so das grole Ding jetzt. Und ansonsten das nicht so die
extra Wege, dass ist irgendwie auch noch richtig blod, wenn also. Ja, also ich muss sagen, ich bin ja so ein
kleiner... Ich sage es mal Wege-Nazi. Also ich bin da wirklich ganz schlimm mit Google Maps immer unter-
wegs und gucke mal auf die Meter genau, was jetzt mein kiirzester und schnellster Weg ist. Und das ist
natirlich sehr ungtnstig, wenn ich damit Bikesharing unterwegs bin. Und weil3, ich muss irgendwie erst
mal 500 Meter in eine Richtung laufen. Das dann schon sehr blod und tatsachlich auch die Kosten. Also
wenn ich weil3, ich bin an einem Ort wirklich flr lange, lange Zeit, dann lohnt es deutlich mehr, weil ich

eben so oft Fahrrad fahr, ein eigenes Fahrrad zu holen.

I: Ja, wenn du dir diese ganzen Griinde jetzt vor Augen fiihrst, die dagegensprechen. Aber was wiirdest du
denn sagen? Wie musste man Bikesharing Systeme verandern oder verbessern, damit du sie benutzen

wiirdest?

B: Das ist eine gute Frage. Auf jeden Fall dieses Kosten Modell, obwohl ich schon sagen muss, dass ist cle-
ver gemacht. Ich sage jetzt mal kundenfreundlich, weil per se ist es nicht teuer, muss ich sagen. Also ich
finde es eigentlich echt, ist ein fairer Preis. Also vor allem fr Leute, die jetzt wirklich nur mal Fahrradfah-
ren. Es lohnt sich total, es nicht selbst zu machen. Eben schon allein, weil man eben dieses ganze Repara-
tur Kit nicht zu Hause haben muss. Es lohnt sich sowieso nicht. Fir die Leute sowieso, denn geht es super.
Viel verandern ist auch schwierig flir mich. Es ist primar tatsachlich erst mal so mit den Stellen, wo du
ebenso Fahrrader abholen kannst. Also das ware schon, wenn es da noch mehr von geben wiirde und ge-
gebenenfalls auch manchmal mehr Fahrrader. Ich habe das wie gesagt noch nie erlebt, aber schon gese-
hen, dass ich manchmal an Fahrradausleihstationen vorbeigegangen bin und da war kein einziges Fahrrad
mehr oder ein wo aber irgendwie so ein hisschen was kaputt war oder so. Das ware dann auf jeden Fall
nochmal ganz gut, dass man wirklich jederzeit sich entscheiden kann. Auch dass noch mehr in der Nahe
von Haltestellen stehen. Also beim Hauptbahnhof ist ja auf jeden Fall auch schon immer eigentlich vorhan-
den, aber irgendwie auch mal so bei zwischen-Haltestellen. Das ware glaube ich mal ganz praktisch das so

umzusetzen, weil dann, wenn z.B. der Bus ausfallt oder die Strallenbahn da gerade ein Unfall ist, wo man
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aber mit Fahrrad ja dann immer noch meist gut lang kommt, ware das auch nochmal eine echt gute Alter-

native.

I In manchen Stadten gibt's ja auch schon so Bike Sharing Systeme. Die stationslos sind, das heilt, wo
man die Fahrrader einfach stehen lassen kann, wo man mochte. Wiirdest du da auch noch Verbesserungs-

maglichkeiten sehen?

B: Ja, schwierig. Ja, das ist wieder so dieses Grundsatzproblem auch von wegen Fahrrader irgendwo hin-
stellen. Also mir personlich fallt das im Alltag eher so mit E-Scootern auf. Aber da nervt es mich schon,
dass sie auch immer so einfach irgendwo rumstehen. Da ware es eigentlich noch schon, dass... Es ist halt
bescheuert, weil es ist ja gerade das Prinzip, dass es eben nicht diese besonderen Stellplatze gibt, so, aber
das ware schoner, wenn man dann einfach sagen konnte: so Leute, wir sind hier gegen Klimawandel und
bei E-Sharing Dingern darf man Parkplatze zustellen und dann dirfen da keine Autos mehr parken. Dann ist
das erledigt, weil dann nehmen sie sonst eben keinen Platz weg von der Stadt. Vorher aber stehen eigent-
lich irgendwann irgendwo im Weg rum. Das ware ganz cool. Und ich weil} jetzt eben nicht, wie einfach das

ist, wirklich dann mit dem GPS das Fahrrad zu finden. Da kann ich jetzt nichts zu sagen.

|- Alles klar. Inwiefern wiirde die Ausriistung von solchen Fahrradern mit E-Motoren Einfluss auf deine Ein-

stellung haben?

B: Das finde ich echt nochmal ganz cool. Ich bin tatsachlich letztes Jahr zum ersten Mal in meinem Leben
mit einem E-Bike gefahren und fand das natirlich ganz lustig. So in Braunschweig und Rostock ist es jetzt
wieder eigentlich relativ sinnbefreit, weil in beiden Stadten eigentlich alles super eben ist. Aber ich konnte
mir das dann tatsachlich auch vorstellen, das personlich zu nutzen, wenn es ein E-Motor hat, um mal lan-
gere Bike Touren zu machen. Ich mochte jetzt vielleicht mal mit dem Fahrrad in den Harz fahren auf den
Brocken. Ich weift, manche Leute machen das auch einfach so, weil sie Lust haben. Aber bei diesen 70 km
deutlichem Anstieg fande ich einen E-Motor dann schon nicht schlecht. Also das ware auf jeden Fall cool,
wenn die Moglichkeit da ware. Aber ich konnte mir vorstellen, dass es schwierig ware, das umzusetzen von
den Unternehmen, weil E-Bikes supersuperteuer sind, und dementsprechend total anfallig geklaut zu wer-

den. Und das missen wir nochmal ein hisschen umstandlich absichern.

I: Du hast jetzt grad schon so ein paar ja Verbesserungsmaoglichkeiten vorgeschlagen, was man an Bike
Sharing-System verbessern misste, damit du sie nutzen wirdest. Wenn man jetzt mal von einem anderen
Blickwinkel drauf guckt und sagt ,Was missen sich dann an deinem Alltag oder an deiner aktuellen Le-

benssituation andern, damit du Bike Sharing nutzen wiirdest?”

B: Das ist eine gute Frage. Also. Ich Uberleg gerade umzuziehen, ist auch ziemlich sicher. Und da ist es z.B.
S0, dass eine mogliche Wohnung, wo ich hinziehen konnte, deutlich weiter weg ist vom ### als momentan.

Und das ist dann aber so, dass Zeit langer mit dem Fahrrad brauche als mit den offentlichen
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Verkehrsmitteln. Und wenn es aber eine andere Situation ware und ich mir jetzt vorstellen wiirde, ich
brauchte mit dem Fahrrad deutlich langer als mit den offentlichen Verkehrsmitteln, bin aber eben auch
sehr weit raus aus der Stadt. Da konnte ich mir auch gut vorstellen, ein Sharing-Angebot dann zu nutzen,
weil ich fahr auch einfach sehr gerne Fahrrad. Aber gehen wir davon aus, es bleibt nicht so, und dann ware
es glaub ich ganz cool. Weil, dann wiirde ich jedenfalls schon deutlich ofter die 6ffentlichen Verkehrsmittel
nutzen und dann eben nur mal ab und zu das Fahrrad, weil ich ja sonst ewig viel langer brauche und das ist
dann nicht mehr so lohnend und dann nehme ich das Fahrrad auch nicht jeden Tag und dann das eben an-

genehmer, als wenn ich es einfach mal ab und zu mir ausleihe.

I Okay. Alles klar. Dann kommen wir zu einem kleinen Themenwechsel. Es gibt in manchen Stadten auler-

dem die Maglichkeit, sogenannte Lastenrader auszuleihen und sagt dir das was?
B: Ja
|: Konnte so eine Moglichkeit, Lastenrader auszuleihen, fur dich in deinem Alltag nitzlich sein?

B: Das ist natirlich ein sehr wichtiger Punkt ist habe ich bisher tiberhaupt nicht bedacht. Das ist ein grofier
groler Punkt in meinem Leben, weil ich mich da ziemlich dagegen gewehrt habe, meinen Fiihrerschein zu
machen. Also ich habe keinen und sehe die Sinnhaftigkeit auch eher limitiert. Deswegen ist das Fahrrad
natirlich wichtig. Weil es ansonsten natirlich schon sehr sehr schwierig ist, groe Sachen zu transportie-
ren. Also momentan ist ja Corona. Aber sonst haben wir eigentlich auch sehr oft WG Partys geschmissen
und da war das noch sehr praktisch, weil mein Mitbewohner ein Auto hat und dann hatte ich kein Problem.
Aber hatte er das nicht gehabt, dann hatten wir auf jeden Fall ein Lastenrad gebraucht. Ja, total. Also auch

wenn ich als langerfristig denke und jetzt irgendwann Kinder habe Lastenfahrrad auf jeden Fall.
I Gibt's noch weitere Alltagssituationen, wo es fur dich vielleicht nitzlich ware?

B: Die Situation jetzt mit Corona: Da muss ja auch wieder viel hin und her transportiert werden auch aus
dem Blro, was ja sonst nicht der Fall ist. Mit Lastenfahrrad ware das ja auch wiederum gar kein Problem
gewesen, wenn man so einen Stand PC transportiert. Auch wenn man jetzt einkaufen geht. Ich wiirde jetzt
schwierig irgendwie aus Media-Markt meinen Fernseher wegkriegen, mit dem Lastenrad auch wieder kein

Problem.

Aber das ist ja jetzt mal so mittelgrole Mdbel. Das auf jeden Fall auch, dass ware auch eine richtig gute

Maglichkeit, das mit Lastenfahrradern wegschaffen zu konnen.

I: In manchen deutschen Stadten gibt es Anbieter, bei denen man fiir einen monatlichen Festpreis ein Fahr-
rad dauerhaft ausleihen kann. Dann kann man dieses Fahrrad benutzen, als gehdre es einem selbst und
alle Reparaturarbeiten und -kosten sind bereits im Festpreis enthalten. Haben Sie davon schon einmal ge-

hort? Konnte eine solche Maoglichkeit, Fahrrader dauerhaft und mit inklusivem Reparaturservice
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auszuleihen, fir Sie in Ihrem Alltag niitzlich sein? In welchen Situationen konnten solche Angebote niitzlich

fur Sie sein?

B: Im Prinzip ganz cool, dass es das gibt. Ich finde es auch immer schon, wenn ich die so sehe man er-
kennt die immer gut am blauen Reifen. Das gibt nochmal so einen anderen Sinn von Fahr-Community.
Finde ich ganz cool. Fur mich ergibt sich es nicht, weil ich sowieso jeden Tag Fahrrad fahre und daher es
uber die Jahre ginstiger ist, eines selbst zu besitzen. Finde ich aber auf jeden Fall cool, dass man sich da
nicht kimmern muss, dass das repariert wird. Aber ich habe gemerkt, dass bei denen das Licht gar nicht
so gut ist. In den Wintermonaten, bei Nasse und so, bei Swapfiets dachte ich mir dann schon, oh, das ist

aber ganz schon dunkel, die konnten mal ins Licht investieren.
I In welchen Situationen?

B: Vielleicht in einer Situation, bei der ich weil, ich bau andauernd einen Unfall, dass ich mir Geld spare,
wenn ich daflr nicht immer die Kosten tibernehmen muss. Oder einfach diese Reparatur Geschichte, oder
wenn ich jedes halbe Jahr umziehe, und keine Lust jedes Mal das Fahrrad mitzunehmen. Zum Beispiel ich
mache jetzt meinen Master, wenn ich mir denke okay, ich kann noch ein halbes Jahr Auslandssemester
mache, ein halbes Jahr woanders Praktikum, dann nochmal woanders die Masterarbeit, dann konnte ich

es mir gut vorstellen, fiir die Zeit ein Fahrrad anzumieten und nicht zu kaufen.
I: Hast du schon einmal etwas von sogenannten Mobilitatsstationen gehort?
B: Nein.

|: An Mobilitatsstationen konnen verschiedene Verkehrsmittel des 6ffentlichen Verkehrs, also Busse, Bah-
nen, und Mobilitatsangebote wie z. B. Carsharing, Bikesharing oder E-Scooter-Sharing an einer Stelle vor-
gefunden und genutzt werden. So ist ein Umstieg von einem auf ein anderes Verkehrsmittel leicht maglich,
z. B. vom Fahrrad in die U-Bahn und umgekehrt. Zum Angebot der Mobilitatsstation gehort auch, dass die
verschiedenen Verkehrsmittel mit einer gemeinsamen App sowie mit einem einzigen Nutzerkonto genutzt
werden konnen. An Mobilitatsstationen konnen auch Dienstleistungen angeboten werden, z. B. Fahrradre-
paraturen, sichere Fahrradabstellanlagen oder Fahrkartenverkauf. Die Nutzung der Mobilitatsstation selbst
ist kostenlos, nur die Verkehrsmittel und Dienstleistungen miissen entsprechend der jeweiligen Preise und
Tarife bei Nutzung bezahlt werden. Konnte die Moglichkeit, Bike-Sharing im Rahmen solcher Mobilitatssta-

tionen fir Sie in Ihrem Alltag nitzlich sein? In welchen Situationen konnte dies nitzlich fir Sie sein?

B: Das fande ich richtig richtig cool. Das ware richtig traumhaft. Dann miisste man auch sich nicht mehr so
den Kopf mit dem Planen machen, sondern konnte sowohl Fahrrad als auch U-Bahn nutzen, ohne auch
noch ein U-Bahn Ticket zu ziehen, und dann nur U-Bahn fahren zu kdnnen. Das ware dann wieder alles
komplizierter und teurer. Und so eine Mobilitatsstation, bei der man weify, wo sie ist, man muss nicht samt-

liche Seiten durchforsten, um einen Fahrradanbieter zu finden und so. Das fande ich richtig schon.
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I In welchen Situationen konntest du dir eine Nutzung vorstellen?

B: Das wahrscheinlich fast sogar immer. Das kann ich mir gut vorstellen. Jetzt habe ich halt als Student
noch ein Semesterticket, aber spater ja dann nicht mehr und dann ware es natirlich deutlich schoner,
wenn ich nicht immer ein Monatsticket ziehen muss, sondern dann wiirde es auch richtig viel Sinn fir mich
ergeben, nicht mehr ein eigenes Fahrrad zu nutzen, sondern es nur noch zu mieten, weil man dann eben

ein Ticket fur alles hat. Das kann ich mir gut vorstellen.

I Gibt es bestimmte Preismodelle, die dazu fiihren wiirden, dass eine Bikesharing Nutzung in Ihrem Alltag
vorstellbar ware? (Beispielsweise Integrierung von Bikesharing in OPNV-Monatskarte oder Kooperationen

mit anderen Mobilitatsanbietern)

B: Also momentan muss ich sagen: Schwierig, weil ich sehr sparsam bin, Student und so. Aber spater?
Kommt immer darauf an, wo man wohnt. Aber ich weil nicht, wenn das ungefahr im gleichen preislichen
Kontext ware wie Monatstickets, die man sowieso zahlt und dann meinetwegen nochmal plus funf Euro,

das wiirde ich schon in Anspruch nehmen.

Ich fande es schon, wenn es unterschiedliche Modelle gabe, je nachdem was man braucht. Auch, dass
man trotzdem nur Bikesharing nutzen kann. Aber auch gut, wenn alles gekoppelt angeboten werden
konnte. Eventuell auch berregional, wenn man z.B. von Hannover nach Braunschweig pendelt, dass das

gekoppelt werden konnte.
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Anhang IV
Transkript des Interviews mit befragter Person 2

I Ich wiirde sie zunachst einmal bitten, an ihren letzten Weg zu denken, den sie zuriickgelegt haben, und
Sie bitten, ihn mir zu beschreiben. Wohin sind sie gefahren/gelaufen? Welches Verkehrsmittel haben Sie

benutzt?

B: Ich bin gestern zu meinem Garten gefahren, der liegt ein bisschen aufierhalb von Erfurt, das sind unge-
fahr 16 Kilometer Weg. Offentliche Verkehrsmittel keine Chance. Fahrrad auch nicht, weil viel befahrbare
Landstrale, also das ist ein Weg, den ich eigentlich immer mit dem Auto zuriicklege. Also Einkaufen tun

wir in der Innenstadt meistens zu FuB.

I: Vielleicht konnen sie es schon erahnen, heute soll es um das Thema Mobilitat gehen, genauer soll es in
dieser Befragung hauptsachlich um Fahrradverleihsysteme, also sogenannte Bike-Sharing Systeme gehen.
In diesem Rahmen flihren wir aktuell eine wissenschaftliche Untersuchung an der Technischen Universitat
Chemnitz (in Kooperation mit dem DLR) durch, zu eben diesem Thema: Bike-Sharing in deutschen Grof3-
stadten. Mittlerweile gibt es in fast allen deutschen GroBstadten die Moglichkeit, Fahrrader auszuleihen.
Ich stelle Ihnen mal ganz kurz vor, was wir unter Bikesharing verstehen: Es gibt stationsgebundene und
stationslose Systeme. Beim stationsgebundenen Bike-Sharing werden die Fahrrader an ortsfesten Stellen
in der ganzen Stadt ausgeliehen und nach der Nutzung auch dort wieder abgegeben. Beim stationslosen
Bike-Sharing werden die Leihrader per Smartphone-App mittels GPS gefunden und nicht an einer Ver-
leihstation, sondern an beliebigen Orten innerhalb des Nutzungsgebietes ausgeliehen und wieder abge-
stellt. Es gibt verschiedene Preismodelle. In der Regel erfolgt die Preisberechnung in Abhangigkeit der Nut-
zungsdauer auf Minutenbasis. Zusatzlich gibt es Abo-Modelle mit Freiminuten oder Festpreise fir die Nut-
zung z. B. fiir einen ganzen Tag. Es gibt bereits Bikesharing-Angebote wie z. B. Nextbike, Callabike oder

Jump. Haben Sie in lhrer Stadt schon einmal solche Bikes gesehen?

B: Bis jetzt habe ich sie noch nicht, aber ich habe gestern mal geguckt, hier ist Nextbike aktiv, die haben
einige Stationen-, das ist so, dass die die Fahrrader an festen Stationen haben, (I: Ja.) die iiberwiegend im
Stadtzentrum liegen. So kleine Ausleihstationen wie die Erfurter Information leiht aus, ein Hotel, hatten
eine Fahrradausleihe, aber das scheint mir so-, ja kleinere zu sein nur. Die Leute sind sozusagen die, die

sage ich mal, zu Gast sind.

I Erinnern Sie sich an den letzten Weg, den Sie gerade beschrieben haben. Konnen Sie sich vorstellen, ei-

nen solchen Weg auch mit einem Fahrrad eines Bike-Sharing Systems zurtickzulegen?

B: Also mit dem Fahrrad grundsatzlich eher nicht, weil das ist eine Frage des Transports. Mit einem Ruck-
sack auf dem Riicken fahrt es sich nicht besonders, vor allem nicht mit einem vollen Rucksack vor allem

fahrt es sich nicht so gut mit dem Fahrrad. Sind eher kleinere Sachen, die ich brauche: Einmal die Woche
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einen GroReinkauf mache ich mit dem Auto. Dann fahre ich auf den Markt. Da gehe ich nicht in kleinere
Geschafte. Vorstellen konnte ich mir eventuell mit dem Fahrrad mal in die Innenstadt zu fahren. Da sind
einigermalien gut ausgebaute Radwege, also mal zum Markt oder mal in einen Buchladen oder so. Das

ware denkbar, aber sonst generell zum Einkaufen eher nicht.

|: Wenn Sie sich jetzt vorstellen, so ein Bike-Sharing System in Anspruch zu nehmen, was sind fur Sie per-

sonlich Griinde, die dafiirsprechen, Bike-Sharing zu nutzen? Welcher ist am wichtigsten?

B: Da ich selbst ein Fahrrad habe und es hier in Erfurt benutze, wird es natirlich fir mich berhaupt nicht in
Frage kommen. Ich konnte mir vorstellen, im Urlaub eventuell ein Bike auszuleihen ein paar Tage und ein
paar Ausfliige zu machen. Allerdings gibt es da ein paar Uberlegungen, die eher dagegen sprechen. Da
kann man dann nochmal drauf zurtickkommen dann. Hier im Urlaub, hier in Erfurt nicht. Das war schon
aus einem ganz entscheidenden Grund, weil die Ausleihstationen, wie gesagt, schon im weitesten Sinne im
nahen Umfeld der Innenstadt sind, also alles so im Umfeld zwei Kilometer vom Bahnhof, in der Uni. Das
heifdt, ich misste erst mal mit der Straflenbahn, mit dem Auto hinfahren, mir das Fahrrad holen, wieder
dorthin bringen, wieder zuriickfahren. Also, das ist erstens viel zu zeitaufwendig, zu zeitintensiv und fiir

einen kurzen Ausflug mit dem Fahrrad in die Innenstadt wiirde sich das fiir mich sowieso nicht lohnen.

I: Wenn Sie sich vorstellen, im Urlaub als Tourist:in in einer Stadt mit Bike-Sharing Angebot zu sein. Welche

Einstellung hatten Sie in dieser Situation zu Bike-Sharing?

B: Daich im Urlaub in aller Regel um zu wandern und viel unterwegs bin, nehme ich immer mein eigenes
Fahrrad mit. Ich habe immer meine Anhangerkopplung drauf. Wenn ich es nicht dabei hatte, konnte ich es
mir wie gesagt, vorstellen vielleicht einen Tag mal das Fahrrad auszuleihen, wenn es einen Anbieter gibt.
Das muss nicht Nextbike sein. Das ware dann jemand der unmittelbar verfligbar ist. Dagegen sprechen
zwei Dinge aus meiner Sicht: Mein Fahrrad kenne ich. Mit Leihradern habe ich nicht immer die beste Erfah-
rung gemacht, was die technische Qualitat angeht und das Zweite ist, ich gehore, Alex weil® das, eher zu
den kleineren Personen und das Standardfahrrad ist fiir mich ergonomisch einfach nicht sehr praktikabel
und das wirde eher dagegen sprechen, also, wenn, dann wiirde ich mir das Fahrrad vorher gerne angucken
und dann sagen: ,Okay, das passt und das passt nicht.” Ansonsten fahre ich lieber mit meinem eigenen,
vor allen Dingen ab einem bestimmten Alter ist man ja auch nicht mehr ganz sicher auf dem Fahrrad und
da setze ich mich nicht unbedingt gerne auf ein fremdes Fahrrad. Das Prinzip finde ich schon mal okay,
aber ich denke mal fir mich ist es nicht unbedingt eine Alternative, vor allen Dingen, wie ich selbst mobil
aufgestellt bin, mit einem eigenen Fahrrad, mit Auto-, mit Anhangerkopplung, dann ist das flir mich einfach

attraktiver.

Bikesharing ware in einer Stadt wie Erfurter vielleicht attraktiver, wenn es dezentralere Ausleihstationen
gabe. Ich weil nicht, ob Sie Erfurt kennen, Alex kann Ihnen das bestatigen, in Erfurt gibt es mehrere gro-

Rere Neuraumwohngebiete, in denen ist Bikesharing tiberhaupt nicht vertreten, obwohl hier viele Leute
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wohnen, die auf einem Bike auf dem Weg fahren konnten. Das wére flir mich, wenn es so ein Angebot
gabe, ware das ein Argument eher dartiber nachzudenken, das zu machen. Das zweite Problem, das-, ich
sehe es jetzt aus dem Positiven, Bikesharing-Angebote in Anspruch zu nehmen, jetzt mal grundsatzlich
wenn das Fahrradwege-System, besser ausgebaut ware. Es gibt ja grofie Licken in Erfurt, die-, also das
man auf die viel befahrene HauptstralBen fahren muss, Baustellen kommen dazu, es gibt nicht immer gute
Anschlisse, das ...#00:05:244# ist zu schmal, sind in der Qualitat nicht besonders gut, schlechte Belag und
so weiter. Das sind Sachen, die eher, auch mit dem eigenen Fahrrad, eher zogere, in Erfurt Fahrrad zu fah-
ren. Das hat mit Bikesharing erst mal relativ wenig zu tun. Ich glaube das grundsatzliche Problem ist tiber-
haupt Fahrradmobilitat zu ermaglichen unabhangig davon mit welcher Art und Weise ich zu einem Fahr-
radladen gehe und irgendwo hinfahre. Da kann man sich vielleicht mal eins ausleihen oder Bikesharing-,

das ist eigentlich vollig egal. Fahrrad fahren steht und fallt in meinen Augen mit der Infrastruktur.
I: Welche weiteren Griinde sprechen fiir Sie gegen eine Bike-Sharing Nutzung?

B: Nein, die eigentlichen Griinde habe ich Ihnen gesagt, dass ist die Infrastruktur als Hauptgrund, das
zweite die Ergonomie und das dritte die technische Qualitat. Also ich bin mir nicht sicher, ob die Fahrrader,
die an den Ausleihstationen stehen, wo man sich praktisch einloggt und sich dort eins nimmt, ob die tech-
nisch dann so in Ordnung sind, dass man direkt auf die Nase fallt. Vor allen Dingen, man hat ja keinen di-
rekten Ansprechpartner. Wenn ich dort hingehe und nehme mir das Fahrrad, will losfahren, merke es ist
irgendetwas nicht in Ordnung, dann hange ich eigentlich nur in der Luft. Das ware eigentlich eines der

Griinde, der dagegen spricht, also der direkte Ansprechpartner ware schon ganz hilfreich.

|: Was musste sich an Ihrem Alltag oder Ihrer aktuellen Lebenssituation verandern, damit Sie Bike-Sharing

nutzen wirden?

B: Puh, eigentlich gar nichts. Weil ich bin extra deswegen in die Innenstadt gezogen oder in die Stadt rein-
gezogen im vergangenen Jahr, um besser an den Nahverkehr dran zu sein, besser: an die Einkaufsmoglich-
keiten gebunden zu sein. Weil das ist ein kleiner Vorort, wo ich vorher gewohnt habe, dann ist man an of-
fentlichen Verkehrsmittel angewiesen. Und wenn man dann nicht mehr mobil ist, ist offentliche Verkehrs-
mittel ein schlagendes Argument. Das wiirde-, also fiir mich in meinem Alter wiirde das nicht mehr allzu
viel andern. Ich wiirde dann eher auf offentliche Verkehrsmittel setzen als auf das Fahrrad. Ich kann mir
vorstellen, dass man mit 30, 40, 50, dann so ein bisschen aufgeschlossener ist. Es ist fiir mich kein techni-
sches Problem, also mit technisch meine ich jetzt Smartphone-App und so weiter, da habe ich tiberhaupt

keine Probleme damit, sondern das ist fiir mich einfach eine personliche Frage der Qualitat der Mobilitat.

I Inwiefern wiirde die Ausriistung der Bikes mit E-Motoren Einfluss auf Ihre Einstellung zu Bike-Sharing ha-

ben?
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B: Das ist dann ein Argument, was dann daflr spreche-, jetzt habe ich gesehen, dass Fahrrader von Next-
bike ausgeliehen werden oder zur Verfugung stehen keine E-Bikes sind. Wobei bei E-Bikes wieder das
nachste technische Problem dazu kommt: Wenn der Akku halbvoll oder leer ist, das mussten dann schon
Ausleihstationrn sein, wo die Akkus voll aufgeladen sind mit einer Induktion oder wie auch immer. Also das
ware-, dann sind wir wieder beim Thema Infrastruktur, also das hangt irgendwie alles miteinander zusam-

men.

- In einigen Stadten gibt es aulerdem die Maglichkeit, sogenannte Lastenrdder auszuleihen. Kennen Sie

diese?

B: Also ich habe eine ungefahre Vorstellung, was das ist. Wir haben ja ganz am Anfang mal tber das Prob-
lem Einkaufen mit Fahrrad gesprochen; also das ist eine Variante, wo man zum Beispiel sagen konnte:
,Okay, wenn es greifbar ist, schnell greifbar, dann wirde ich mit so einem Ding mal zum Einkaufen fahren’,

also das ware wieder ein Argument was daflr spreche, wenn es so ein Angebot gabe.

| Konnte eine solche Mdglichkeit, Lastenrader auszuleihen, fiir Sie in Threm Alltag niitzlich sein? In welchen

Situationen konnten Lastenrader nitzlich fir Sie sein?

B: Wenn es in der Nahe zum Garten ware, dann ja, dann konnte man das zum ein oder anderen Mal zum
Garten hintransportieren und dann wieder zuriick, aber in der Situation, in der ich jetzt bin, 16 Kilometer mit
dem Fahrrad, wiirde flir mich einfach zu beschwerlich sein, abgesehen davon, dass die Infrastruktur das

nicht hergibt. Ich meine jetzt strallentechnisch.

I: In manchen deutschen Stadten gibt es Anbieter, bei denen man fr einen monatlichen Festpreis ein Fahr-
rad dauerhaft ausleihen kann. Dann kann man dieses Fahrrad benutzen, als gehdre es einem selbst und
alle Reparaturarbeiten und -kosten sind bereits im Festpreis enthalten. Haben Sie davon schon einmal ge-

hort?

B: Das habe ich nicht gehort, aber das halte ich fur ein besseres Modell als was Nextbike anbietet, also wo
man am Tag maximal fir einen Euro oder mit einer Jahrespauschale arbeitet, weil ich kann manchmal
nicht abschatzen, wie oft ich ein Fahrrad brauche, wenn ich Urlaub habe. Ich gehe jetzt mal nicht von mir
aus personlich, sondern generell Urlaub habe und mir vorstellen kann: Ich brauche das Fahrrad jetzt mal

einen Monat, dann kann das nutzen, dann ware so ein Modell glaube ich sehr praktisch.
I Fallen Ihnen noch weitere Situationen ein?

B: Naja, ich sehe das Modell noch aus einem anderen Blickwinkel fir praktikabler, weil das ware zum Bei-
spiel sehr vorteilhaft fiir die Urlaubszeit, fiir die Sommermonate oder fiir die Herbstmonate als wenn ich
ein Jahresmodell habe, wie es Nextbike anbietet. Nextbike hat ja nur die beiden Moglichkeiten: Entweder
eine Tagespauschale oder eine Jahrespauschale, mir fehlt dann etwas dazwischen; so eine Monatspau-

schale das Fahrrad ausleihen ware schon ginstiger, zumal ich mich vielleicht ein bis zwei Tage vorher
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mich mit diesem Fahrrad vertraut machen kann. Man kann es auch gut abstellen. Es ist immer verfligbar,
wenn ich es brauche, ich muss es nicht irgendwo abholen. Dieses Modell scheint mir wesentlich geeigne-
ter zu sein; attraktiver fur Leute, die mal auf das Fahrrad umschwingen; dass ich sage: ,Okay, ich fahre
jetzt mal lieber mit dem Fahrrad anstatt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln.” Also um einfach mal in die Stadt
zu fahren, mir mal was anzugucken. Da glaube ich wesentlich vorteilhafter. Wenn das Wetter mal schlecht

ist, dann bleibt es halt mal stehen.
|: Haben Sie schon einmal etwas von sogenannten Mobilitatsstationen gehort?
B: Nein

I: An Mobilitatsstationen konnen verschiedene Verkehrsmittel des offentlichen Verkehrs, also Busse, Bah-
nen, und Mobilitatsangebote wie z. B. Carsharing, Bikesharing oder E-Scooter-Sharing an einer Stelle vor-
gefunden und genutzt werden. So ist ein Umstieg von einem auf ein anderes Verkehrsmittel leicht maglich,
z. B. vom Fahrrad in die U-Bahn und umgekehrt. Zum Angebot der Mobilitatsstation gehort auch, dass die
verschiedenen Verkehrsmittel mit einer gemeinsamen App sowie mit einem einzigen Nutzerkonto genutzt
werden konnen. An Mobilitatsstationen konnen auch Dienstleistungen angeboten werden, z. B. Fahrradre-
paraturen, sichere Fahrradabstellanlagen oder Fahrkartenverkauf. Die Nutzung der Mobilitatsstation selbst
ist kostenlos, nur die Verkehrsmittel und Dienstleistungen missen entsprechend der jeweiligen Preise und

Tarife bei Nutzung bezahlt werden.

l: Konnte die Maglichkeit, Bike-Sharing im Rahmen solcher Mobilitatsstationen fir Sie in Ihrem Alltag niitz-

lich sein?

B: Also in meinem nicht unbedingt, aber ich kann mir vorstellen, dass das-. Ich kann mir das sehr gut vor-
stellen so ein Modell. Vor allen Dingen, mir fallt spontan ein, das musste zentral sein, zum Beispiel der Er-
furter Hauptbahnhof. Dort ist ein Zug da, dort ist ein Parkhaus da, da ist eine Fahrradstation da, da gibt es
Stralenbahnen- und Busanbindungen; praktisch alles im Umkreis von 100 Metern vorhanden. Dort konnte
man so etwas ganz problemlos einrichten, zumal dieses Areal eh umgebaut wird. Also wenn solche Mobili-
tatszentren an solchen zentralen Punkten da ist, wo sozusagen ein Knoten fir alle Verkehrsmittel da ist;
fande ich fantastisch. Und dann solche flexiblen Modelle: Eine Tagespauschale, vielleicht eine Wochenpau-
schale. Monats- oder Jahrespauschale kommt dann vielleicht nicht mehr so in Frage, aber in einem flexib-

len Preismodell finde ich es sehr gut.

|: Gibt es bestimmte Preismodelle, die dazu fiihren wiirden, dass eine Bikesharing Nutzung in Ihrem Alltag

vorstellbar ware?

B: Also je flexibler desto besser, und zeitlich flexibel, es muss preislich angepasst sein, also wenn das
Mietauto dort teurer ist als bei Sixt oder bei Avis oder wem auch immer, dann ware das eher ein Argument

dagegen, also es muss schon dann irgendwie marktiblich sein und gestaffelt dann natirlich nach
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Anbietern. Was mir noch einféllt, Sie haben ja angesprochen: Alles iber eine App, das ware ein sehr, sehr
groBes Argument dafiir und zwar eine gemeinsame App, ich spreche jetzt mal von Erfurt Gber die Ver-
kehrsbetriebe; das diese Apps alle miteinander kombinierbar sind, die praktisch kompatibel sind miteinan-
der. Und ich weil3, dass das unglaublich schwierig ist. Es gibt da schon seit Jahren Versuche das hinzukrie-
gen. Also man kann wohl mit der Erfurter Mobilitatsapp fir den Nahverkehr auch im Verkehrsverbund
schon fahren. Aber wenn man in eine andere Stadt fahrt, Leipzig beispielsweise oder dort in Miinchen, wird
es schon sehr problematisch. Also das wird dann eher eine Frage der Zukunft sein. Ich sehe das auf ab-
sehbare Zeit noch nicht, weil das misste dann sehr, sehr auf Kompatibilitat ausgerichtet sein. Von den Ta-
rifmodellen, also Tarifmodellen im 6ffentlichen Nahverkehr; Tarifmodelle bei der Bahn, also zum Beispiel
die Bundeshahn hat mal eine Zeit lang, ich weil’ nicht, ob es so ist jetzt, Zug und offentlicher Nahverkehr
gekoppelt mit einem bestimmten Fahrschein. Da fallen bestimmte Stadte raus, andere sind dabei. Also da
musste eine gewisse Verlasslichkeit da sein; also das man weil, wenn ich so ein Modell denn benutze,
dann muss das gleich sein in Berlin, in Frankfurt, in Miinchen, weil es sonst-, fangt man in Erfurt ein kom-
patibles Modell fiir alle Verkehrstrager, aber wenn ich nach Leipzig fahre oder nach Dresden fahre, misste
ich mich daran orientieren, wenn ich nach Stuttgart fahre muss ich mich wieder neu orientieren. Ich bedau-
ere es, BMW hat es glaube ich mal angefangen zu machen, die hatten mal ein Modell versucht aufzubauen
mit einem Car-Sharing und haben das dann alles wieder platzen lassen, weil das alles zu kompliziert und
zu aufwendig war; weil sie damit wahrscheinlich zu wenig Geld machen. Missen sie wahrscheinlich fir die
Mobilitatspartner, nenne ich die jetzt mal, auch gut Beteiligungsmodelle entwickeln. Also wir sind da schon

in einem sehr, sehr weiten Feld.
I: In welchen Situationen kdnnte dies niitzlich fiir Sie sein?

B: Also im Dienstalltag fur Stadtereisen und Diensttouristen, vielleicht auch fiir Studenten, tja fiir wen
noch? Fur Touristen auf jeden Fall, ich meine das im weitesten Sinne, also mit Stadtetourismus und auch
aulerhalb, also ich meine, sagen wir mal, ich nehme mal Berlin als Beispiel, irgendwo im Speckgdrtel von
Berlin an der Hardt Urlaub macht, der kann sich dann am Berliner Ostbahnhof, Hauptbahnhof ein Auto aus-
leihen und Fahrrad einpacken und dann weiterfahren. Der kann dann mit dem Zug weiterfahren. Also das
ware so eine Handlung, wo ich denke, das ware denkbar. Aber das ist dann, wie gesagt, eher was flr gro-
Rere Stadte, wo wie gesagt viel Verkehr ist. Und ich kann mir beispielsweise nicht vorstellen, dass so ein
Mohilitatszentrum auf so einer Insel wie Usedom gibt, weil das ist einfach in der Flache zu weitlaufig

denke ich mal. Aber das ist vielleicht auch anders, da konnte man vielleicht mal-.

I: Gibt es noch weitere Uberlegungen, die Ihnen wahrend des Gesprachs zum Thema Bike-Sharing gekom-

men sind?
B: Nee, also ich habe alles genannt, was mir eingefallen ist.

I: Vielen Dank!
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Anhang V
Transkript des Interviews mit befragter Person 3

I Ich wiirde sie zunachst einmal bitten, an ihren letzten Weg zu denken, den sie zuriickgelegt haben, und
Sie bitten, ihn mir zu beschreiben. Wohin sind sie gefahren/gelaufen? Welches Verkehrsmittel haben Sie

benutzt? (Wenn sehr ungewdhnlicher/seltener Weg: Was ist Ihr haufigster Weg?
B: Ich bin heute morgen zum Markt gelaufen, 200m von der Haustr

|: Welches Verkehrsmittel nutzen Sie am haufigsten?

B: Fahrrad

I: Vielleicht konnen sie es schon erahnen, heute soll es um das Thema Mobilitat gehen, genauer soll es in
dieser Befragung hauptsachlich um Fahrradverleihsysteme, also sogenannte Bike-Sharing Systeme gehen.
In diesem Rahmen fiihren wir aktuell eine wissenschaftliche Untersuchung an der Technischen Universitat
Chemnitz (in Kooperation mit dem DLR) durch, zu eben diesem Thema: Bike-Sharing in deutschen Grof3-
stadten. Mittlerweile gibt es in fast allen deutschen GrofRstadten die Moglichkeit, Fahrrader auszuleihen.
Ich stelle Thnen mal ganz kurz vor, was wir unter Bikesharing verstehen: Es gibt stationsgebundene und
stationslose Systeme. Beim stationsgebundenen Bike-Sharing werden die Fahrrader an ortsfesten Stellen
in der ganzen Stadt ausgeliehen und nach der Nutzung auch dort wieder abgegeben. Beim stationslosen
Bike-Sharing werden die Leihrader per Smartphone-App mittels GPS gefunden und nicht an einer Ver-
leihstation, sondern an beliebigen Orten innerhalb des Nutzungsgebietes ausgeliehen und wieder abge-
stellt. Es gibt verschiedene Preismodelle. In der Regel erfolgt die Preisberechnung in Abhangigkeit der Nut-
zungsdauer auf Minutenbasis. Zusatzlich gibt es Abo-Modelle mit Freiminuten oder Festpreise fir die Nut-
zung z. B. fiir einen ganzen Tag. Es gibt bereits Bikesharing-Angebote wie z. B. Nextbike, Callabike oder

Jump. Haben Sie in lhrer Stadt schon einmal solche Bikes gesehen?
B: Die stehen da viel rum, meistens im weg
|: Haben Sie schon einmal eines genutzt?

B: Nee, weil ich nicht genau verstehe, wie das funktioniert. Ich hab die schonmal neugierig bedugt, als das
vor einigen Jahren aufkam, dann habe ich gedacht ich kapier das alles gar nicht und wenn ich mir das ge-

nauer ansehe finden die leute mich komisch, also gehe ich weiter

I Erinnern Sie sich an den letzten Weg, den Sie gerade beschrieben haben. Konnen Sie sich vorstellen, ei-

nen solchen Weg auch mit einem Fahrrad eines Bike-Sharing Systems zurtickzulegen?

B: Nee, alles was mehr als 500m ist, setz ich mich automatisch auf mein eigenes Fahrrad, wenn ich

schwer zu tragen habe.
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I: Wenn Sie sich jetzt vorstellen, so ein Bike-Sharing System in Anspruch zu nehmen, was sind fiir Sie per-

sonlich Griinde, die daftirsprechen, Bike-Sharing zu nutzen?

B: Dass man spontan, wenn man irgendwo ist, mal sagen kann, ich will jetzt von a nach b, bin jetzt grade
aus der s bahn ausgestiegen, ah da steht ein Fahrrad, das nehme ich mal eben. Das kann ich mir schon
vorstellen. Oder wenn du in einer fremden Stadt bist. Das ist wie so Leute, die sich am Flughafen ein Leih-
auto nehmen. Also kann ich mir vorstellen, dass das superniitzlich ist. Wenn ich jetzt Freunde in Wirzburg
besuche und wir wollen mit dem Fahrrad fahren, dann wére das ja klasse, wenn ich mir einfach eins aus

dem Automaten nehmen kann.
I: Welche Griinde sprechen fur Sie gegen eine Bike-Sharing Nutzung?

B: Einmal weil ich es einfach nicht kapiere, was ich da genau machen muss. Ich vermute mal, von dem was
ich so gesehen habe, ich muss so einene App runterladen. Da fangts ja schon an, ich muss also dieses
Smartphone Ding, was ich sehr selten und ungern benutze, irgendwie dazu bringen, da irgendeine App zu
finden in diesem Appstore, was mich schon wahnsinnig macht, wenn ich da mal je was suchen will und
muss das runterladen. So. Fummel fummel fummel... und dann muss ich auf dieser App noch irgendwas
tun, um dieses Ding auszuleihen. Und da muss ich wieder was auf der App tun, um es wieder loszuwerden.
Und erstmal ist das fiir mich alles dieses unbekannte ... uh kapiere ich nicht ganz, lasse ich lieber, zweitens
hatte ich jetzt Sorgen, wenn ich mit meinem Handy, weil das ja GPS Daten nimmt, weil das ja auch, verbin-
det das ja meinen Namen mit meinem Bewegungsprofil. Das, ich stelle ja nichts Verbotenes an, aber ich
finde das creepy. Ich habe auch auf meinem Handy immer GPS-Tracking aus. Ich finde das aufierst sus-
pekt. Und dann meine dritte Sorge ware, wenn ich jetzt also mich darauf verlasse, so ein Share-Bike zu
nehmen. Ich weild ja nicht, ob da dann wirklich eins steht, wenn ich eins brauche. Denn ich habe ja mir
keins hingestellt und festgebunden. Mit meinem eigenen Fahrrad weil} ich ja, ich lauf aus dem Geschaft,
da ist mein Fahrrad, da fahr ich weiter. Mit so einem Leih-Bike ist das ja so wie ein Taxi, du weilt nie, ob du

wenn du eins brauchst, ob da eins stehst.
|: Wie musste man Bike-Sharing Systeme verandern bzw. verbessern, damit Sie es nutzen wiirden?

B: Dass mich das nicht trackt. Also ganz simpel: Fur einen Oldie wie mich: Wenn da so ein Automat steht,
wo man einfach nur eine Miinze reinschmeifen misste, ware ich schon zufrieden. Ich weill wie Geld funk-
tioniert, das kann ich das reinschmeiften. Was nattrlich lacherlich ist. Also gut, vielleicht musste der Geld-

automat an der Docking Station sein, nicht am Bike selbst.

Ja, dann wére das flr mich keine Hirde, aber ich bin da halt auch schrecklich altmodisch. Die jiingere Ge-

neration ist da ja ganz anders drauf. Die hatten eher mit dem Kleingeld Probleme

I Inwiefern wiirde die Ausriistung der Bikes mit E-Motoren Einfluss auf Ihre Einstellung zu Bike-Sharing ha-

ben?



87

B: Nee. Ich find E-Bikes sowas von blod. Also gut, wenn ich mal (iber 80 bin, dann finde ich E-Bike vielleiht
auch ganz nett. Aber ich bin ja froh, wenn ich ein bisschen Bewegung kriege. Und so anstrengend ist Fahr-
rad fahren auch wieder nicht. Wenn ich die 12-15km in die Innenstadt fahre, weil ich z.B. einen Arzttermin
hab, klar, ist eine Strecke, aber das ist ja gut. Dann habe ich meine Fitness fir heute durch. Also insofern

ficht mich das gar nicht an, so ein E-Bike. Wurde mich nicht reizen.

I: Was misste sich an Ihrem Alltag oder Ihrer aktuellen Lebenssituation verandern, damit Sie Bike-Sharing

nutzen wirden?

B: Im Moment ist ja mein Alltagsradius nicht weiter als 15 km. Und es sei denn ich habe irgendeinen wich-
tigen Grund, ein dickes Cello mitzubringen oder sowas, kame ich kaum auf die Idee, ein Auto zu nehmen.
Weil ich ja immer nur von hier irgendwo hin und dann nach hier zuriickfahre. Wenn ich jetzt in der Innen-
stadt arbeiten wiirde, d.h. zu meinem Arbeitsplatz kommen und das ist aber nicht so die normale Radlstre-
cke. Und die S-Bahn kommt aber nicht kommod irgendwo an, dass ich da in 5 Minuten hingelaufen bin.
Dann fande ich das nattirlich super, wenn ich mir da am Bahnhof einfach so ein Ding griffeln wiirde und
einfach zur Arbeit fahren wiirde. Dann misste ich nicht auf den Bus warte, sondern einfach, ich komm an,
greif mir ein Fahrrad und fahre hin, wo ich hinwill. Das wiirde ich dann wahrscheinlich taglich nutzen, das
fande ich cool, das ware es mir wert. Und dann wiirde ich mich wahrscheinlich auch zwingen, diese App zu

finden, herunterzuladen und so weiter.
|: Wie ist Ihre Einstellung zu Bikesharing als Tourist:in im Urlaub?

B: Genau, also den letzten Urlaub an der Ostsee, da mussten wir zu so einem Fahrradverleih, warten, dass
der aufhat, auch vorher anrufen, ob die auch noch eins fir uns haben, dass wir die dann bestellen und aus-
leihen konnen, dann leihst du die fiir den ganzen Tag und musst sie abends vor einer bestimmten Uhrzeit
zuriickbringen. Das haben wir dann halt so gemacht. Das ist mihsamer ehrlichgesagt, als wenn man mal
so ein Sharebike nimmt. Aber natirlich, weil du es vorbestellt hast, weilt du auch, dass du morgen garan-
tiert deine Radtour machen kannst. Bei so einem Sharebike machst du mit drei Freunden was aus, ihr trefft
euch zusammen an so einem leeren Bike Rack und meint hmh, jetzt missen wir uns was anderes uberle-
gen, was wir eigentlich machen wollten. Aber so bin ich jetzt spontaner, wenn ich in die Stadt gehe, biss-
chen Sightseeing mache, und dann denke ich oh jetzt ware es doch schon, raus an den See zu fahren oder
so. Da steht grad ein Bike, ach ja, machen wir doch einfach. Dann ist das schon schon, da bist du ja auch

in Urlaubslaune, das ist ja was anderes.

I In einigen Stadten gibt es auBerdem die Moglichkeit, sogenannte Lastenrader auszuleihen. Kennen Sie
diese? Lastenrader sind Fahrrader, die speziell fiir den Transport von Lasten gebaut wurden. Die meisten
Lastenrader haben eine Ladeflache, die aus einer offenen oder geschlossenen Box besteht und so konstru-

iert ist, dass sie groere Lasten als bei einem normalen Fahrrad tragen kann. Oftmals sind diese



88

Lastenrader auch mit einem E-Motor ausgestattet, um auch grofere Lasten komfortabel transportieren zu

konnen. Haben Sie in Ihrer Stadt schon einmal so ein Lastenrad gesehen oder sogar selbst genutzt?
B: Ja, ich sehe die hier im Miinchner Raum viel.

Die finde ich toll, ich meine ich behelfe mir dadurch, dass ich noch den kleinen Fahrradanhanger von den

Kindern habe. Also ein Anhanger, wo man Kleinkinder transportieren kann.

Finde ich toll, weil da machst du halt deinen GroReinkauf, machst den Deckel auf, schmeif3t alles rein und
fahrst wieder. Oder wenn ich was zum Wertstoffhof bringen will. Oder wenn es zu grof ist, muss ich natiir-
lich das Auto nehmen. Aber alles, was in einen Fahrradanhanger passt. Und so ein Lastenrad, was du nur
mal ausleihst, sowas willst du ja gar nicht besitzen, weil wo tust du es hin. Das ist ja, wie wenn du bei lkea
einen Einbauschrank kaufst und dann die Flat Packs nicht in dein Auto bringst. Dann kannst du ja auch ei-

nen Autoanhanger mieten. Sowas eben furs Fahrrad fir bestimmte Sachen finde ich schon, finde ich gut.
l: Konnte eine solche Maglichkeit, Lastenrader auszuleihen, fiir Sie in Ihrem Alltag nitzlich sein?

B: Naja, ich habe mir mein Alltag ja so arrangiert, dass ich es nicht brauche. Fallt mir spontan nichts ein,
aber sagen wir mal, wenn jetzt es einen Laden gabe in Fahrradnahe, wo ich ein groieres Stiick erwerbe
und dann nach Hause transportieren will, dann fande ich das gut. Aber wahrscheinlich trifft das eher auf

Leute zu, die in der Innenstadt wohnen.

I: In manchen deutschen Stadten gibt es Anbieter, bei denen man flr einen monatlichen Festpreis ein Fahr-
rad dauerhaft ausleihen kann. Dann kann man dieses Fahrrad benutzen, als gehdre es einem selbst und
alle Reparaturarbeiten und -kosten sind bereits im Festpreis enthalten. Haben Sie davon schon einmal ge-
hort? Konnte eine solche Maoglichkeit, Fahrrader dauerhaft und mit inklusivem Reparaturservice auszulei-
hen, fir Sie in Ihrem Alltag niitzlich sein? In welchen Situationen konnten solche Angebote niitzlich fir Sie

sein?
B: Ich dachte immer, das sind die die man pro Stunde oder pro km zahlt.
Da wir ja Fahrrader haben, kommt das nicht infrage. Aber ja, ich hab schonmal davon gehort.

Nee, weil ich ja mein eigenes gutes Fahrrad habe. Aber sagen wir mal, wenn man jetzt, ich meine das Fahr-
rad, was ich jetzt habe, war teuer. Das hatte ich mir friiher nicht leisten konnen, als Studi, oder gerade mit
der Arbeit angefangen, oder eine Hypothek aufgenommen oder so. Da hatte ich mir das schon vorstellen
konnen, dass ich lieber eine monatliche Geblhr bezahle, und das dann wieder abgebe. Dass man sozusa-
gen fir die Uberbriickungsphase, bis man sich sowas selbst leisten kann, so ein leasing Ding in Anspruch
nimmt. Oder wenn ich ein Austausch Student ware fiir ein Semester in einer anderen Stadt, da finde ich

das cool. Dann ware ich halt ausgestattet fiir die paar Monate, ich brauch mich um nichts zu kimmern.

|: Haben Sie schon einmal etwas von sogenannten Mobilitatsstationen gehort?
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B: Nein.

I: An Mobilitatsstationen konnen verschiedene Verkehrsmittel des offentlichen Verkehrs, also Busse, Bah-
nen, und Mobilitatsangebote wie z. B. Carsharing, Bikesharing oder E-Scooter-Sharing an einer Stelle vor-
gefunden und genutzt werden. So ist ein Umstieg von einem auf ein anderes Verkehrsmittel leicht maoglich,
z. B. vom Fahrrad in die U-Bahn und umgekehrt. Zum Angebot der Mobilitatsstation gehort auch, dass die
verschiedenen Verkehrsmittel mit einer gemeinsamen App sowie mit einem einzigen Nutzerkonto genutzt
werden konnen. An Mobilitatsstationen konnen auch Dienstleistungen angeboten werden, z. B. Fahrradre-
paraturen, sichere Fahrradabstellanlagen oder Fahrkartenverkauf. Die Nutzung der Mobilitatsstation selbst
ist kostenlos, nur die Verkehrsmittel und Dienstleistungen missen entsprechend der jeweiligen Preise und
Tarife bei Nutzung bezahlt werden. Konnte die Moglichkeit, Bike-Sharing im Rahmen solcher Mobilitatssta-

tionen fir Sie in Ihrem Alltag niitzlich sein? In welchen Situationen konnte dies niitzlich fir Sie sein?

B: Also das fande ich schon verlockender, wenn man nicht fiir jedes Ding wieder rumfutzeln musste, eine

neue App herunterladen, und auf seinem Handy nutzen musste.

Also genauso, wie wenn man ein Jahresticket von OPNV hat, dann weiB ich, ich kann den Bus plus die S-
Bahn plus die U-Bahn, alles mit der gleichen Karte nutzen und dann mit einem monatlichen Pauschalbe-
trag, dann muss man gar nicht mehr nachdenken, du hast das Ticket in der Tasche und kannst alles fah-

ren. Das finde ich gut. Wenn dann in so einem Ticket ein Fahrrad eingebunden ist.

|: Gibt es bestimmte Preismodelle, die dazu fiihren wiirden, dass eine Bikesharing Nutzung in Ihrem Alltag
vorstellbar ware? (Beispielsweise Integrierung von Bikesharing in OPNV-Monatskarte oder Kooperationen

mit anderen Mobilitatsanbietern)

B: Also ich finde so eine Flatrate immer ganz gut, dann muss man nicht dariiber nachdenken, du hast kal-
kulierbare Kosten. Also so ein Modell, wenn ich das so auf den MVV Ubertrage: Schick ware sicher auch
sowas, wie eine Art Zehnerkarte, dass man wahlen kann, ob du eine Streifenkarte fahrst, sozusagen nach
Bedarf, oder nah Tarif, wenn man viel fahrt. Das ist dann fiir den Einstieg leichter. Ich tu mir leichter mich
an so ein Modell heranzutasten, wenn ich die erste Zeit nur so eine Zehnerkarte habe. Und wenn mir das
gefallt, dann lasse ich mich darauf ein, weil ich weil, das taugt mir, das nutze ich gerne, jetzt kaufe ich mir

eine Monatskarte.
I Gibt es noch weitere Gedanken zum Thema Bikesharing bei Ihnen?

B: Mein erster Gedanke war, ach das sind doch diese Fahrrader, diese bloden, die Uberall im Weg herum-
stehen oder als Miill in der Ecke liegen. Also irgendwie war das fiir mich erstmal eine negative Assoziation.
Weil ich sie ja nicht nutze und deshalb nicht zu schatzen weil, sind sie mir nur im Weg. Sowohl optisch als
auch tatsachlich. Aber klar, ich kann auch den praktischen Nutzen sehen. Wie hoch ist denn die Verlust-

und Schadensrate bei den stationsgebundenen und den stationslosen jeweils im Vergleich? Ich sehe ja,
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dass die stationslosen sehr oft beschadigt sind oder irgendwo komisch hingeworfen werden. Ich kann mir
nicht vorstellen, dass sich das je fir irgendwen lohnt, weil ein paar Deppen, die sie gerne kaputtmachen,

gibt es doch immer.
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Anhang VI
Transkript des Interviews mit befragter Person 4

I: Ich wiirde sie zunachst einmal bitten, an ihren letzten Weg zu denken, den sie zurtickgelegt haben, und
Sie bitten, ihn mir zu beschreiben. Wohin sind sie gefahren/gelaufen? Welches Verkehrsmittel haben Sie

benutzt? (Wenn sehr ungewdhnlicher/seltener Weg: Was ist Ihr haufigster Weg?
B: Das war heute, ich bin von der Arbeit nach Hause gefahren mit meinem Fahrrad
|: Welches Verkehrsmittel nutzen Sie am haufigsten?

B: Das Fahrrad

I: Vielleicht konnen sie es schon erahnen, heute soll es um das Thema Mobilitat gehen, genauer soll es in
dieser Befragung hauptsachlich um Fahrradverleihsysteme, also sogenannte Bike-Sharing Systeme gehen.
In diesem Rahmen fiihren wir aktuell eine wissenschaftliche Untersuchung an der Technischen Universitat
Chemnitz (in Kooperation mit dem DLR) durch, zu eben diesem Thema: Bike-Sharing in deutschen Grof3-
stadten. Mittlerweile gibt es in fast allen deutschen Grofistadten die Moglichkeit, Fahrrader auszuleihen.
Ich stelle Thnen mal ganz kurz vor, was wir unter Bikesharing verstehen: Es gibt stationsgebundene und
stationslose Systeme. Beim stationsgebundenen Bike-Sharing werden die Fahrrader an ortsfesten Stellen
in der ganzen Stadt ausgeliehen und nach der Nutzung auch dort wieder abgegeben. Beim stationslosen
Bike-Sharing werden die Leihrader per Smartphone-App mittels GPS gefunden und nicht an einer Ver-
leihstation, sondern an beliebigen Orten innerhalb des Nutzungsgebietes ausgeliehen und wieder abge-
stellt. Es gibt verschiedene Preismodelle. In der Regel erfolgt die Preisberechnung in Abhangigkeit der Nut-
zungsdauer auf Minutenbasis. Zusatzlich gibt es Abo-Modelle mit Freiminuten oder Festpreise fir die Nut-
zung z. B. fiir einen ganzen Tag. Es gibt bereits Bikesharing-Angebote wie z. B. Nextbike, Callabike oder

Jump. Haben Sie in lhrer Stadt schon einmal solche Bikes gesehen?
B: Ja, natdrlich.

I: Haben Sie schon einmal eines genutzt?

B: Nee.

I Erinnern Sie sich an den letzten Weg, den Sie gerade beschrieben haben. Konnen Sie sich vorstellen, ei-

nen solchen Weg auch mit einem Fahrrad eines Bike-Sharing Systems zurtickzulegen?

B: Ja, das habe ich mir schon oft liberlegt, weil ich habe ja wie so viele Leute nur ein Fahrrad, und bin total
angewiesen darauf und ich habe mir schon oft tiberlegt, dass wen mit dem was ist, wenn ich mal n platten

hab oder so, dass ich dann darauf ausweichen wiirde. Wiirde ich machen, ja.
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I: Wenn Sie sich jetzt vorstellen, so ein Bike-Sharing System in Anspruch zu nehmen, was sind fiir Sie per-

sonlich Griinde, die daftirsprechen, Bike-Sharing zu nutzen?

B: Naja, also die sind ja sehr prasent, also jetzt gerade finde ich nicht so, vielleicht wegen Winter, die sind
wahrscheinlich reingerdumt worden, aber im Sommer. Ahm, sind die ja standig tberall zu sehen. Und man
muss sie nicht lange suchen. Diese blaugelben sind hier meistens. Und das erstmal, dass sie einfach sehr
gut verflgbar sind, dann dass man natirlich nicht darauf achten muss, die anzuschlieBen. Hier in Frankfurt
wird wahnsinnig viel geklaut an Fahrradern. Ansonsten fallt mir jetzt gerade nichts mehr ein. Ein Vorteil...

Vielleicht noch, dass sie, wenn man jetzt einen Platten hat, dass man sich direkt das nachste nimmt.
I: In welchen Alltagssituationen konnten Sie sich vorstellen, Bike-Sharing zu nutzen?

B: Weil wenn mit meinem Fahrrad was ist, und dann noch, wenn ich jetzt irgendwo hinfahre, wo ich mein
Fahrrad nicht unbedingt stehen lassen will. Und natirlich in einer anderen Stadt. Das ist jetzt schon so
raus aus meinem Kopf wegen Corona, aber eigentlich mache ich sehr gerne Stadtereisen und erkunde da.
Bisher habe ich mir das immer so erlaufen, aber das ist natlrlich auch eine Moglichkeit, dann latscht man
sich nicht die FiRe platt, sondern geht von Sightseeing Place zum nachsten und das finde ich auch attrak-

tiv.
I: Welche Griinde sprechen flr Sie gegen eine Bike-Sharing Nutzung?

B: Erstmal bin ich immer vorsichtig, was neue Apps betrifft. Ich bin halt vielleicht auch eine andere Genera-
tion und mag das nicht, mir standig so neue Sachen runterzuladen. Dann finde ich dieses, dass die immer
wissen, wo ich bin auch nicht so toll. Und ich finde die jetzt auch nicht so asthetisch oft. Die sehen nicht so
toll aus. Und ich bin bei so Sachen auch immer so ein bisschen... also ich finde es auch ganz schon teuer
teilweise. Da fahrste so ne Strecke und dann musst du dafiir auch noch latzen, und deshalb war das fir

mich nie so attraktiv, weil ich kann ja ohne Kosten mit meinem Fahrrad fahren.
|- Wie misste man Bike-Sharing Systeme verandern bzw. verbessern, damit Sie es nutzen wirden?

B: Man konnte sie ein bisschen schicker machen. Da ich jetzt nicht so genau weil, was fiir Features die
haben, also mit Gangschaltung und so, kann ich dazu nicht so viel sagen. E-Motor ware mir nicht so wich-
tig. Brauche ich Uberhaupt nicht. Also das hat sich ja glaub ich, wenn ich das so richtig sehe, einiges veran-
dert. Man kann die ja mittlerweile Uberall... Das war auch ein Grund, weshalb ich die so unattraktiv fand,
dass man das nicht Gberall abstellen konnte, sondern es so Stationen dafiir gab. Und das ist ja jetzt nicht
mehr so, deswegen fallt mir jetzt gerade nicht so viel ein. Ich kanns ja Uberall abstellen. Letztens beim
Joggen hin ich bei so einer Kleingartensiedlung vorbeigefahren und da hatte einer das (iber den Zaun ge-

hievt, so ein Quatsch, also die Leute machen dann auch Scheill damit.
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Das ist schon sehr attraktiv, im Sommer stehen viele davon rum. Ich kann jetzt nicht sagen, dass es daran
liegt. Vielleicht... Ich weill nicht, wie funktioniert das denn mit so einer App, du siehst dann ja wahrschein-

lich ahnlich wie beim Carsharing so ein Tracking wo das Fahrrad ist.

I: Wenn Sie gar nicht so genau sagen konnen, was man verbessern musste, dann vielleicht andersherum:

Weshalb nutzen Sie es denn aktuell nicht?

B: Weil ich bisher nicht musste. Ich wiirde es machen, wenn mein Fahrrad einen Schaden hatte. Aber ich
find's auch irgendwie... die gefallen mir vom AuBeren her einfach nicht. Aber die sehen nicht attraktiv fiir

mich aus. Ich steh eher so auf gedecktere Farben. Die sind mir immer zu grell und da fallt man so auf.

I: Was musste sich an Ihrem Alltag oder Ihrer aktuellen Lebenssituation verandern, damit Sie Bike-Sharing

nutzen wirden?
B: Vielleicht wenn ich die Moglichkeit nicht mehr hatte, mein Fahrrad gut abzuschliellen.

Wenn mein Fahrrad langfristig was hatte oder mir kein Neues kaufen konnte und ich komm mit der Bahn
zum Beispiel sehr schwer zur Arbeit. Und dann habe ich ein Mountainbike, was jetzt auch keinen Gepack-
trager oder sowas hat, und die haben ja meistens auch so einen Korb, wenn ich irgendwas transportieren

musste,

I In einigen Stadten gibt es aulerdem die Maglichkeit, sogenannte Lastenrader auszuleihen. Kennen Sie
diese? Lastenrader sind Fahrrader, die speziell fir den Transport von Lasten gebaut wurden. Die meisten
Lastenrader haben eine Ladeflache, die aus einer offenen oder geschlossenen Box besteht und so konstru-
iert ist, dass sie groere Lasten als bei einem normalen Fahrrad tragen kann. Oftmals sind diese Lastenra-
der auch mit einem E-Motor ausgestattet, um auch groBere Lasten komfortabel transportieren zu konnen.

Haben Sie in Ihrer Stadt schon einmal so ein Lastenrad gesehen oder sogar selbst genutzt?

B: Prinzipiell ja, ich habe ja 4 Kinder und ich muss immer wahnsinnig viel einkaufen. Das wiirde ich schon
nutzen. Meine Schwester hat so ein Ding. Die sind einfach so schwer und so schwer zu handeln und dann
muss man die auch irgendwo abstellen. Also ich finde die nehmen wahnsinnig viel Platz weg auf der

Strale. Deswegen jetzt auch nicht unbedingt. Vielleicht mal so just for fun.

I: Konnte eine solche Mdglichkeit, Lastenrader auszuleihen, fiir Sie in Ihrem Alltag niitzlich sein?
B: Ja, das schon.

I In welchen Situationen konnten Lastenrader nitzlich fiir Sie sein?

B: Kinder zu transportieren. Meine Kinder passen da nicht mehr rein, aber Kleinkinder. Um einen GroRein-
kauf zu machen. Also ich benutze zum Beispiel mein Auto kaum, wenn ich Sachen transportiere. Zum Bei-

spiel, was ich schon seit Hundert Jahren vorhabe, ist, zum Arbeitsort altes Spielzeug meiner Kinder
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mitzunehmen, was die gar nicht mehr brauchen. Zum Beispiel fiir sowas, da muss ich immer peu a peu

Sachen heranschaffen, weil nicht viel in meinen Rucksack passt. Das fande ich nicht schlecht.

I: In manchen deutschen Stadten gibt es Anbieter, bei denen man fir einen monatlichen Festpreis ein Fahr-
rad dauerhaft ausleihen kann. Dann kann man dieses Fahrrad benutzen, als gehore es einem selbst und
alle Reparaturarbeiten und -kosten sind bereits im Festpreis enthalten. Haben Sie davon schon einmal ge-
hort? Konnte eine solche Maoglichkeit, Fahrrader dauerhaft und mit inklusivem Reparaturservice auszulei-
hen, fir Sie in Ihrem Alltag nitzlich sein? In welchen Situationen kdnnten solche Angebote niitzlich fur Sie

sein?

B: Ja, das finde ich eine gute Idee, wenn da eine Versicherung mit abgedeckt ist. Also das sind ganz nor-
male Fahrrader? Also ja, zum Beispiel im Winter, ich habe im Winter mein Fahrrad immer draufien stehen
oder ich schleppe es in den Keller. Hier ist die Korrosion, also die Luftfeuchtigkeit oder was auch immer,
hier in Frankfurt, ich weifl gar nicht was dazu alles so beitragt, aber die Fahrrader nutzen sich sehr schnell
ab, es rostet wahnsinnig schnell. Dann misste ich mein Fahrrad nicht mehr standig aus dem Keller schlep-
pen. Auch so ist ja immer mal was am Fahrrad. Ich finde das gar nicht so schlecht, wenn man das ein biss-

chen outsourcen kann und sich nicht mehr um sowas kiimmern muss.
|: Haben Sie schon einmal etwas von sogenannten Mobilitatsstationen gehort?
B: Nein.

|: An Mobilitatsstationen konnen verschiedene Verkehrsmittel des 6ffentlichen Verkehrs, also Busse, Bah-
nen, und Mobilitatsangebote wie z. B. Carsharing, Bikesharing oder E-Scooter-Sharing an einer Stelle vor-
gefunden und genutzt werden. So ist ein Umstieg von einem auf ein anderes Verkehrsmittel leicht moglich,
z. B. vom Fahrrad in die U-Bahn und umgekehrt. Zum Angebot der Mobilitatsstation gehort auch, dass die
verschiedenen Verkehrsmittel mit einer gemeinsamen App sowie mit einem einzigen Nutzerkonto genutzt
werden konnen. An Mobilitatsstationen konnen auch Dienstleistungen angeboten werden, z. B. Fahrradre-
paraturen, sichere Fahrradabstellanlagen oder Fahrkartenverkauf. Die Nutzung der Mobilitatsstation selbst
ist kostenlos, nur die Verkehrsmittel und Dienstleistungen missen entsprechend der jeweiligen Preise und
Tarife bei Nutzung bezahlt werden. Konnte die Moglichkeit, Bike-Sharing im Rahmen solcher Mobilitatssta-

tionen fir Sie in Ihrem Alltag niitzlich sein? In welchen Situationen konnte dies nitzlich fur Sie sein?

B: Nee, eigentlich nicht, weil ich nie offentliche Verkehrsmittel nutze. Ich wohne mit dem Fahrrad 5 Minuten
von der Arbeit entfernt. Auch sonst, eigentlich nicht, nee. Also fiir mich wéare das nicht besonders interes-

sant.

|: Gibt es bestimmte Preismodelle, die dazu fiihren wiirden, dass eine Bikesharing Nutzung in Ihrem Alltag
vorstellbar ware? (Beispielsweise Integrierung von Bikesharing in OPNV-Monatskarte oder Kooperationen

mit anderen Mobilitatsanbietern)
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B: Ja das kannte ich mir schon vorstellen, gerade wenn man die Leute dazu bringen will, dass sie ein biss-
chen mehr Fahrrad fahren. Auch jetzt, wo sie sich nicht in die Bahn drangen sollen. Ich find das ganz gut,
weil das ist halt so ein abgekoppeltes Ding. Auch: Das ist jetzt mein subjektives Empfinden, aber es hat so
was... schmuddeliges ist vielleicht das falsche Wort, aber es ist irgendwie in einer komischen Ecke finde
ich. Genau so viel E-Scooter fahren. Das ist so wenig angekoppelt an ein serioses Unternehmen, also man
kennt diese Unternehmen nicht, die sagen einem nichts. Und ich finde das kann man vielleicht dadurch

ganz qut verkaufen, indem man es in diese offizielle Ecke packt durch eine Kooperation mit dem OPNV.
I: Gibt es noch weitere Uberlegungen zum Thema von lhnen?

B: Nein.
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Anhang VI
Transkript des Interviews mit befragter Person 5

I Ich wiirde sie zunachst einmal bitten, an ihren letzten Weg zu denken, den sie zuriickgelegt haben, und
Sie bitten, ihn mir zu beschreiben. Wohin sind sie gefahren/gelaufen? Welches Verkehrsmittel haben Sie

benutzt? (Wenn sehr ungewdhnlicher/seltener Weg: Was ist Ihr haufigster Weg?
B: Das ist jetzt ne Stunde her, einkaufen gefahren mit dem Auto.

|: Welches Verkehrsmittel nutzen Sie am haufigsten?

B: Das Auto, im Sommer vermehrt dann das Fahrrad.

I: Vielleicht konnen sie es schon erahnen, heute soll es um das Thema Mobilitat gehen, genauer soll es in
dieser Befragung hauptsachlich um Fahrradverleihsysteme, also sogenannte Bike-Sharing Systeme gehen.
In diesem Rahmen fiihren wir aktuell eine wissenschaftliche Untersuchung an der Technischen Universitat
Chemnitz (in Kooperation mit dem DLR) durch, zu eben diesem Thema: Bike-Sharing in deutschen Grof3-
stadten. Mittlerweile gibt es in fast allen deutschen GroRstadten die Moglichkeit, Fahrrader auszuleihen.
Ich stelle Thnen mal ganz kurz vor, was wir unter Bikesharing verstehen: Es gibt stationsgebundene und
stationslose Systeme. Beim stationsgebundenen Bike-Sharing werden die Fahrrader an ortsfesten Stellen
in der ganzen Stadt ausgeliehen und nach der Nutzung auch dort wieder abgegeben. Beim stationslosen
Bike-Sharing werden die Leihrader per Smartphone-App mittels GPS gefunden und nicht an einer Ver-
leihstation, sondern an beliebigen Orten innerhalb des Nutzungsgebietes ausgeliehen und wieder abge-
stellt. Es gibt verschiedene Preismodelle. In der Regel erfolgt die Preisberechnung in Abhangigkeit der Nut-
zungsdauer auf Minutenbasis. Zusatzlich gibt es Abo-Modelle mit Freiminuten oder Festpreise fur die Nut-
zung z. B. fiir einen ganzen Tag. Es gibt bereits Bikesharing-Angebote wie z. B. Nextbike, Callabike oder

Jump. Haben Sie in lhrer Stadt schon einmal solche Bikes gesehen?
B: In Aachen. Ja, wir haben hier einen Anbieter, glaube ich, VeloCity.
|: Haben Sie schon einmal eines genutzt?

B: Nein.

I Erinnern Sie sich an den letzten Weg, den Sie gerade beschrieben haben. Konnen Sie sich vorstellen, ei-

nen solchen Weg auch mit einem Fahrrad eines Bike-Sharing Systems zurtickzulegen?
B: Ich habe auch 7 Fahrrader im Keller, deswegen kein Bedarf.

I: Wenn Sie sich jetzt vorstellen, so ein Bike-Sharing System in Anspruch zu nehmen, was sind fir Sie per-

sonlich Griinde, die daftirsprechen, Bike-Sharing zu nutzen?
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B: In der aktuellen Lage einfach irgendwo, wo ich nicht zuhause bin. Nicht in Aachen, wo ich auf ein priva-
tes Fahrrad zugreifen kann. Also in einer GroRstadt um schnell von A nach B zu kommen, ohne ein Taxi

0.4. zu nutzen. Oder um im Urlaub einene Touri-Reise zu machen.
I: Welche Griinde sprechen flr Sie gegen eine Bike-Sharing Nutzung?

B: Zum einen, weil ich selbst ausreichend Fahrrader habe, zum anderen das Modell in Aachen, weil das ist
stationar. Ist nicht an jeder Ecke da und, da wo ich hinfahre ist da kein Nutzen. Deshalb sehe ich es nicht

als logisch an, so eine Station zu suchen und dann die nachste dort wo mein Ziel ist. Das ist zu aufwandig.
I: Wie misste man Bike-Sharing Systeme verandern bzw. verbessern, damit Sie es nutzen wiirden?

B: So wie bei den E-Scootern, dass die tberall sind. Da stehen welche rum in ausreichender Zahl und ich
kann sie tberall abstellen. Die Dinger nutze ich auch, weil die eben tberall sind und ich sie tberall abstellen

kann. Da muss ich mir keine Gedanken machen.

I Inwiefern wiirde die Ausristung der Bikes mit E-Motoren Einfluss auf Ihre Einstellung zu Bike-Sharing ha-

ben?

B: Zum Testen ware das was, also ich bin schon an den Dingen interessiert, wobei ich im Privaten ganz
klar dagegen bin, weil ich sage meine Beine sind noch fit, ich fahre aus eigener Kraft. Zum Testen mal, ein-

fach aus fun.

I: Was musste sich an Ihrem Alltag oder Ihrer aktuellen Lebenssituation verandern, damit Sie Bike-Sharing

nutzen wirden? In welchen Alltagssituationen konnten Sie sich vorstellen, Bike-Sharing zu nutzen?

B: Der Weg zur Arbeit konnte so ein Grund sein, weil es mitten in der Stadt ist, wo man eben mit dem Auto
nicht so gut hinkommt. Gut, da kann ich auch mein eigenes Fahrrad nehmen, aber wenn das nicht griffbe-

reit ware. Fremde Stadt, wenn man mal eben fiir einen Zeitraum X in einer fremden Stadt ist.

I In einigen Stadten gibt es auBerdem die Moglichkeit, sogenannte Lastenrader auszuleihen. Kennen Sie
diese? Lastenrader sind Fahrrader, die speziell fir den Transport von Lasten gebaut wurden. Die meisten
Lastenrader haben eine Ladeflache, die aus einer offenen oder geschlossenen Box besteht und so konstru-
iert ist, dass sie grofere Lasten als bei einem normalen Fahrrad tragen kann. Oftmals sind diese Lastenra-
der auch mit einem E-Motor ausgestattet, um auch groBere Lasten komfortabel transportieren zu konnen.

Haben Sie in Ihrer Stadt schon einmal so ein Lastenrad gesehen oder sogar selbst genutzt?

B: Ja, eben den Einkauf, den ich gerade mit dem Auto gemacht hab, kann ich mir auch mit dem Fahrrad

vorstellen. Auller dem Einkaufen kann ich mir nichts vorstellen.

I: In manchen deutschen Stadten gibt es Anbieter, bei denen man flr einen monatlichen Festpreis ein Fahr-

rad dauerhaft ausleihen kann. Dann kann man dieses Fahrrad benutzen, als gehdre es einem selbst und
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alle Reparaturarbeiten und -kosten sind bereits im Festpreis enthalten. Haben Sie davon schon einmal ge-
hort? Konnte eine solche Maoglichkeit, Fahrrader dauerhaft und mit inklusivem Reparaturservice auszulei-
hen, fir Sie in Ihrem Alltag niitzlich sein? In welchen Situationen konnten solche Angebote niitzlich fir Sie

sein?

B: Kenn ich, haben wir uns auch mal iberlegt, eins auszuleihen. Ich finde es gut, in meiner Situation wars
nur sinnvoll, weil ich die Art der Fahrrader, also ein City Rad, ich nicht im Portfolie habe, fir den Einsatz fir
ein paar Monate ware es sinnvoll gewesen. Generell ware es super, wenn man auch da nicht dauerhaft an
einem Ort ist. Studenten, die sich ein gutes Fahrrad ausleihen, aber eben nicht daran gebunden sind. Finde
ich im Prinzip super. Nicht genutzt, weil der Einsatz weggefallen ist. Wir wollten einen Fahrradurlaub ma-
chen, hier im weiteren Umkreis, und dafiir haben wir nicht die passenden Rader. Aber der Urlaub hat nicht

stattgefunden
|: Haben Sie schon einmal etwas von sogenannten Mobilitatsstationen gehort?
B: Nein.

I: An Mobilitatsstationen kdnnen verschiedene Verkehrsmittel des offentlichen Verkehrs, also Busse, Bah-
nen, und Mobilitatsangebote wie z. B. Carsharing, Bikesharing oder E-Scooter-Sharing an einer Stelle vor-
gefunden und genutzt werden. So ist ein Umstieg von einem auf ein anderes Verkehrsmittel leicht moglich,
z. B. vom Fahrrad in die U-Bahn und umgekehrt. Zum Angebot der Mobilitatsstation gehort auch, dass die
verschiedenen Verkehrsmittel mit einer gemeinsamen App sowie mit einem einzigen Nutzerkonto genutzt
werden konnen. An Mobilitatsstationen konnen auch Dienstleistungen angeboten werden, z. B. Fahrradre-
paraturen, sichere Fahrradabstellanlagen oder Fahrkartenverkauf. Die Nutzung der Mobilitatsstation selbst
ist kostenlos, nur die Verkehrsmittel und Dienstleistungen missen entsprechend der jeweiligen Preise und
Tarife bei Nutzung bezahlt werden. Konnte die Moglichkeit, Bike-Sharing im Rahmen solcher Mobilitatssta-

tionen fir Sie in Ihrem Alltag nitzlich sein? In welchen Situationen konnte dies nitzlich fur Sie sein?

B: Auf jeden Fall, ich warte bis das mal Standard wird. Eine App, die mir sagt: Hier die U-Bahn dann ausstei-
gen und hier das Fahrrad und dann zum Ziel. Das ware im Alltag aber auch auBerhalb von Aachen, also
wenn ich nicht in der Heimat bin interessant. Beruflich bin ich auch viel unterwegs, mit der Bahn. Und dann
vom Bahnhof zum Hotel der Weg, da versuche ich oft, auf das Taxi zu verzichten, und das sind dann Lo-

sungen, wo man eben nicht auf einen Anbieter angewiesen ist, sondern das zu kombinieren, wie man will

|: Gibt es bestimmte Preismodelle, die dazu fiihren wiirden, dass eine Bikesharing Nutzung in hrem Alltag
vorstellbar wére? (Beispielsweise Integrierung von Bikesharing in OPNV-Monatskarte oder Kooperationen

mit anderen Mobilitatsanbietern)

B: Generell bin ich flr eine Flatrate, muss halt im Rahmen sein, ich kann nicht alles bezahlen. Ich finde das

Preismodell von den E-Scootern, freischalten und dann pro Minute am fairsten. Am flexibelsten, weil ich
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nicht abschatzen kann, ob ich nachste Woche oder Monat viel oder wenig fahre. Kann ich aktuell nicht pla-
nen und das ist fiir mich dann ohne Zwang machbar. Wiirde ja so in die Richtung Mobilitatsstation gehen,
wenn man das wirklich taglich nutzt, z.B. Weg in die Arbeit. Sobald man das taglich nutzt, ware OPNV Mo-

natsticket optimal.
I: Gibt es noch weitere Uberlegungen zum Thema Bikesharing von lhnen?

B: Wann landen wir denn in der Zukunft, in der man mit einer App alles buchen kann?
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Anhang VIII
Transkript des Interviews mit befragter Person 6

I Ich wiirde sie zunachst einmal bitten, an ihren letzten Weg zu denken, den sie zuriickgelegt haben, und
Sie bitten, ihn mir zu beschreiben. Wohin sind sie gefahren/gelaufen? Welches Verkehrsmittel haben Sie

benutzt? (Wenn sehr ungewdhnlicher/seltener Weg: Was ist Ihr haufigster Weg?

B: Ich denke das letzte was ich gemacht habe, war gestern ein Spaziergang und davor der Weg zum Super-
markt, was relativ nah ist. Jetzt zum Zentrum zu fahren, da nutze ich groBtenteils die Offis, das ergibt sich
eher. Ich habe ein Fahrrad zur Verfligung, aber ich sehe da momentan keinen Mehrwert in meiner Situa-

tion, was anderes zu nutzen, denn einerseits bin ich Student und habe ein Semesterticket und andererseits

bin ich auch sehr gut verbunden im Zentrum, lege ich die meisten Wege zu Fult oder mit den Offis zuriick.
|: Welches Verkehrsmittel nutzen Sie am haufigsten?
B: Ja genau, die Offis.

I: Vielleicht konnen sie es schon erahnen, heute soll es um das Thema Mobilitat gehen, genauer soll es in
dieser Befragung hauptsachlich um Fahrradverleihsysteme, also sogenannte Bike-Sharing Systeme gehen.
In diesem Rahmen fiihren wir aktuell eine wissenschaftliche Untersuchung an der Technischen Universitat
Chemnitz (in Kooperation mit dem DLR) durch, zu eben diesem Thema: Bike-Sharing in deutschen Grof-
stadten. Mittlerweile gibt es in fast allen deutschen GrofRistadten die Moglichkeit, Fahrrader auszuleihen.
Ich stelle Ihnen mal ganz kurz vor, was wir unter Bikesharing verstehen: Es gibt stationsgebundene und
stationslose Systeme. Beim stationsgebundenen Bike-Sharing werden die Fahrrader an ortsfesten Stellen
in der ganzen Stadt ausgeliehen und nach der Nutzung auch dort wieder abgegeben. Beim stationslosen
Bike-Sharing werden die Leihrader per Smartphone-App mittels GPS gefunden und nicht an einer Ver-
leihstation, sondern an beliebigen Orten innerhalb des Nutzungsgebietes ausgeliehen und wieder abge-
stellt. Es gibt verschiedene Preismodelle. In der Regel erfolgt die Preisberechnung in Abhangigkeit der Nut-
zungsdauer auf Minutenbasis. Zusatzlich gibt es Abo-Modelle mit Freiminuten oder Festpreise fir die Nut-
zung z. B. fiir einen ganzen Tag. Es gibt bereits Bikesharing-Angebote wie z. B. Nextbike, Callabike oder

Jump. Haben Sie in lhrer Stadt schon einmal solche Bikes gesehen?

B: In Bremen. Bikesharing, ich glaube das sind auch die mit den blauen Vorradern? Die habe ich auf jeden
Fall wahrgenommen, anfangs nur als besondere Rader, als es dann immer mehr von diesen blauen Radern

wurden, habe ich es auch wahrgenommen. Aber genutzt selbst noch nicht.
|: Haben Sie schon einmal eines genutzt?

B: Nee, hat sich fiir mich nicht ergeben, ich lebe ja schon mein ganzes Leben lang in Bremen, dementspre-

chend hatte ich auch immer ein Fahrrad zur Verfligung. Daher habe ich es halt nicht bendtigt.
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I Erinnern Sie sich an den letzten Weg, den Sie gerade beschrieben haben. Konnen Sie sich vorstellen, ei-

nen solchen Weg auch mit einem Fahrrad eines Bike-Sharing Systems zurtickzulegen?

B: Ja, absolut, also ich habe im vergangenen Jahr haufig diese neuen E-Scooter genutzt, die jetzt letztes
Jahr nach Bremen gekommen sind, aber das waren dann immer solche Zeiten, zu denen die Offis nicht
mehr fuhren und man dennoch schnell nach Hause wollte, die Strecke aber zu lang war. Da hat sich es
eben angeboten, dass die frei verflighar waren, also stationslos. In solchen Situationen konnte ich mir auf

jeden Fall sehr gut vorstellen, Leihrader zu verwenden fir glinstiges Geld entsprechend der Nutzung.

|: Wenn Sie sich jetzt vorstellen, so ein Bike-Sharing System in Anspruch zu nehmen, was sind fur Sie per-

sonlich Griinde, die dafiirsprechen, Bike-Sharing zu nutzen?

B: Inwiefern, in Bezug auf das Angebot, was fiir mich dann, was mich anspricht? Schnelle Verfligbarkeit,
moglichst kostengiinstig sollte es natirlich sein, aber alles kostet Geld, dementsprechend fairer Preis. Und,
dass die Rader auch intakt sind. Im Vergleich zu den Rollern, weil da ist es so, dass es eigentlich groiten-
teils ok lauft, aber bei Radern kann ich mir schon vorstellen, dass hier und da mal ein Rad einen Platten
hat. Dann kann man es natdrlich nicht fahren, also der Zustand sollte entsprechend sein und es sollte stati-
onslos sein, dass man sie an dem Ort, wo man hin muss auch stehen lassen kann, sofern es nicht auler-

halb der Stadt oder sonst wo ist.

I: Welches ist flr Sie der wichtigste Grund?

B: Ich glaube die schnelle Verfiigbarkeit aber auch auf selber Ebene das stationslose.
I In welchen Alltagssituationen konnten Sie sich vorstellen, Bike-Sharing zu nutzen?

B: Relativ spontan glaube ich, zum Einkaufen ergibt das fur mich keinen Sinn, aber ich weif3, dass ich, wenn
ich gerne mal unterwegs bin, momentan mit den Offis unterwegs bin. Meine Freunde haben mich auch da-
rauf angesprochen, weil mein Fahrrad momentan einen Platten hat, sollte ich mir halt eben schnell ein
neues Fahrrad besorgen oder mich um das Problem kiimmern, damit ich flexibler bin. Also ich denke, dass
ich da auf jeden Fall sehr gerne mal zugreifen wiirden, gerade im Alltag. Man weil} ja nie, was gerade an-
steht. Gerade ist es ja schwierig, sich mit Leuten zu treffen, aber es ware deshalb gut flexibel zu sein, und

deshalb sollte auch das Angebot sein.

I: Wenn Sie sich vorstellen, im Urlaub als Tourist:in in einer Stadt mit Bike-Sharing Angebot zu sein. Welche

Einstellung hatten Sie in dieser Situation zu Bike-Sharing?

B: Fande ich auf jeden Fall ganz gut, wenn es so ein standardisiertes Ding ware wie bei den Rollern mit ei-
ner App, hier in Bremen, aber auch in Hamburg oder so das Ding holen konnte. Das ware cool und wiirde
viel erleichtern. Als Tourist, wenn man nicht so mobil ist. Mir kommt es auch so vor, als ob als Tourist

Bahnfahren nochmal teurer ist, weil man nicht ganz im System drin ist.
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I: Welche Griinde sprechen fiir Sie gegen eine Bike-Sharing Nutzung?

B: Weil ich selbst ein Fahrrad hab. Gut im Moment ist alles auf Eis gelegt, aber das ist der zentrale Grund.
Vielleicht, weil das Angebot noch nicht ganz so zu mir durchgedrungen ist, in dem Sinne, dass als die Rol-
ler kamen, da gabs ja schon irgendwie so ne Bewegung, dass fir zwei Tage jeder dich darauf angespro-
chen hat, aber bei den Fahrradern ist es eher schleichend. Du siehst sie zwar, aber ich habe jetzt auch
extra flrs Interview nochmal kurz gegoogelt, wer diese Rader mit diesen blauen Vorderreifen macht. Und
das ist halt eben das Ding, dass ich selbst das noch gar nicht so richtig wahrgenommen hab, das System

dahinter. Da ist noch eine gewisse Intransparenz da.
I: Wie misste man Bike-Sharing Systeme verandern bzw. verbessern, damit Sie es nutzen wiirden?

B: Ich denke im Allgemeinen fiir mich aus meiner Position heraus ganz klar eben, stationslose Angebote,
die ich Uberall nehmen kann. Einfache Nutzung, in dem Sinne: Eine App, einmal kurz was einscannen oder
Ahnliches und dann l4uft dein Timer und dann zahlst du was fir die Zeit oder mietest du das fiir einen Rah-
men das Gerat, also einfache Nutzung in dem Sinne. Und dann noch maglichst giinstig, ich bin halt Stu-
dent, ich habe nicht viel Geld, aber ein Fahrrad zu haben ware auf jeden Fall ganz schon. Auch jetzt als ge-

mietetes Fahrrad. Das waren glaube ich so die drei Kernaspekte.

I Inwiefern wiirde die Ausriistung der Bikes mit E-Motoren Einfluss auf Ihre Einstellung zu Bike-Sharing ha-

ben?

B: Ich denke nicht. Ich denke also sofern es sich preislich von der Nutzung nicht unterscheidet, ist es fiir
mich als Endverbraucher egal. Also wie gesagt ich bin auch eben auf die Roller umgestiegen, weil es da

war.

I: Was musste sich an Ihrem Alltag oder Ihrer aktuellen Lebenssituation verandern, damit Sie Bike-Sharing

nutzen wiirden?

B: In meinem Alltag? Ich glaube erstmal, dass ich beispielsweise in eine neue Stadt ziehe, und einfach kein
Fahrrad mehr zur Verfiigung habe, das ist ja logisch. Dann glaube ich eben mehr dieses dynamische, die-
ses flexible im Alltag, dass ich es auch wirklich brauche. Weil momentan bin ich halt relativ wenig unter-

wegs situationsbedingt. Aber auch davor bin ich eigentlich mit den Offis immer Uberall hingekommen.

I In einigen Stadten gibt es auBerdem die Moglichkeit, sogenannte Lastenrader auszuleihen. Kennen Sie
diese? Lastenrader sind Fahrrader, die speziell fir den Transport von Lasten gebaut wurden. Die meisten
Lastenrader haben eine Ladeflache, die aus einer offenen oder geschlossenen Box besteht und so konstru-
iert ist, dass sie grofere Lasten als bei einem normalen Fahrrad tragen kann. Oftmals sind diese Lastenra-
der auch mit einem E-Motor ausgestattet, um auch groRere Lasten komfortabel transportieren zu konnen.

Haben Sie in Ihrer Stadt schon einmal so ein Lastenrad gesehen oder sogar selbst genutzt?
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B: Kann sein, dass ich es gesehen habe, aktiv erinnern konnte ich mich nicht.
|: Konnte eine solche Maoglichkeit, Lastenrader auszuleihen, fiir Sie in Ihrem Alltag nitzlich sein?

B: Ich denke schon. Gerade bei Einkdaufen, wenn man viel schleppt und dann weitere Strecken zurlicklegen
muss, das ware gut, weil ich auch kein Auto zur Verfligung habe. Woran ich auch gerade denke, ware eine
Kurfahrt oder Ahnliches, da kénnte man auch so eine Art Bollerwagen verwenden. Wenn es die Situation
hergibt, dass ich was schweres unhandliches langer transportieren musste. Weify nicht, vielleicht auch
beim Umzug, kann ja auch hilfreich sein, kostengtinstig einige Sachen zu bekommen. Ich kenne die Dinger
nicht und weil3 nicht wie viel man damit transportieren kann, aber zumindest ein paar Boxen transportie-

ren.
I: In welchen Situationen kdnnten Lastenrader niitzlich fir Sie sein?

B: Mehr wiirde mir jetzt auch nicht einfallen auller das Einkaufen im Allgemeinen, Baumarkt 0.4., da be-

kommt man sicher gut Sachen mit.

I: In manchen deutschen Stadten gibt es Anbieter, bei denen man flr einen monatlichen Festpreis ein Fahr-
rad dauerhaft ausleihen kann. Dann kann man dieses Fahrrad benutzen, als gehdre es einem selbst und
alle Reparaturarbeiten und -kosten sind bereits im Festpreis enthalten. Haben Sie davon schon einmal ge-
hort? Konnte eine solche Moglichkeit, Fahrrader dauerhaft und mit inklusivem Reparaturservice auszulei-

hen, fir Sie in hrem Alltag niitzlich sein?

B: Ja schon, ich konnte mir das auf jeden Fall vorstellen, das ist ganz gut, dass die Kosten bezliglich Repa-
ratur, Wartung usw. schon mit drin sind. Fiir ein Monatsabo flr ein Fahrrad konnte ich mir auch vorstellen,
aber jetzt nicht in meiner aktuellen Situation, da ich das eher fir zeitlich sehr schnell verflighar haben
muss und auch meistens eigentlich nicht einplane, dass ich irgendwas miete, sondern dann eher situati-

onsbedingt spontan mich dazu entscheide.
I In welchen Situationen konnten solche Angebote nitzlich fur Sie sein?

B: Also wenn ich z.B. die Stadt verlasse nach meinem Studium, wenn ich dann in eine neue Stadt ziehe

ohne Fahrrad, dann konnte das eine Mdglichkeit sein.
|: Haben Sie schon einmal etwas von sogenannten Mobilitatsstationen gehort?
B: Nein.

I: An Mobilitatsstationen konnen verschiedene Verkehrsmittel des offentlichen Verkehrs, also Busse, Bah-
nen, und Mobilitatsangebote wie z. B. Carsharing, Bikesharing oder E-Scooter-Sharing an einer Stelle vor-
gefunden und genutzt werden. So ist ein Umstieg von einem auf ein anderes Verkehrsmittel leicht moglich,

z. B. vom Fahrrad in die U-Bahn und umgekehrt. Zum Angebot der Mobilitatsstation gehort auch, dass die
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verschiedenen Verkehrsmittel mit einer gemeinsamen App sowie mit einem einzigen Nutzerkonto genutzt
werden konnen. An Mobilitatsstationen konnen auch Dienstleistungen angeboten werden, z. B. Fahrradre-
paraturen, sichere Fahrradabstellanlagen oder Fahrkartenverkauf. Die Nutzung der Mobilitatsstation selbst
ist kostenlos, nur die Verkehrsmittel und Dienstleistungen mussen entsprechend der jeweiligen Preise und
Tarife bei Nutzung bezahlt werden. Konnte die Moglichkeit, Bike-Sharing im Rahmen solcher Mobilitatssta-

tionen flr Sie in Ihrem Alltag niitzlich sein? In welchen Situationen kdnnte dies nitzlich fiir Sie sein?

B: Ja schon, aber ich weil halt nicht, inwiefern ich diesen zentralen Ort dann da bendtige. Das zentrale
Ding konnte auf jeden Fall sinnvoll sein, wenn man das am Hauptbahnhof machen wiirde, dass man da re-
lativ flexibel alles hat. Aber ich glaube fiir mich kame das momentan noch nicht infrage. Aufer man hat

halt eben diese technischen Defekte, wo das sicher hilfreich ware, aber andernfalls glaube ich nicht.

Ich kann mir da jetzt kein Szenario vorstellen. Im Allgemeinen sind die sicher notwendig, solche zentralen
Orte. Aber fiir mich gerade kommt das glaube ich nicht so infrage, dafiir nutze oder bendtige ich es eben
zu selten. Ich nutze dann alternativen die offentlichen Verkehrsmittel, weil die haben ja auch ihre zentralen

Punkte, wo man dann ja eben auf andere Verkehrsmittel umsteigen kann.

|: Gibt es bestimmte Preismodelle, die dazu fiihren wiirden, dass eine Bikesharing Nutzung in Ihrem Alltag
vorstellbar ware? (Beispielsweise Integrierung von Bikesharing in OPNV-Monatskarte oder Kooperationen

mit anderen Mobilitatsanbietern)

B: Also ich sehe da glaube ich eben zwei zentrale Angebote, die mich ansprechen wiirden: Einerseits das
auf zeitliche Basis sehr flexibel, dass man nur fur die Nutzung zahlt, oder wenn ich in einem anderen Sze-
nario sein sollte, dass es halt das monatliche Ding ist: Feste Preise, dafiir auch freie Nutzung. Das wéaren

so die Preismodelle, die mich am ehesten ansprechen wiirden.
I: Gibt es noch weitere Uberlegungen zum Thema Bikesharing?

B: Ich finde eigentlich, dass die Anbieter das noch einen Ticken mehr an den Mann bringen sollten. Ich
selbst wirde es glaube ich gerne nutzen, oder zumindest mehr als jetzt, aber es besteht noch eine grofie
Liicke oder ein Nichtwissen der Angebote 0.a. Da konnten die mir auf jeden Fall noch sehr entgegen kom-

men.
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Anhang IX
Transkript des Interviews mit befragter Person 7

I Ich wiirde sie zunachst einmal bitten, an ihren letzten Weg zu denken, den sie zurtickgelegt haben, und
Sie bitten, ihn mir zu beschreiben. Wohin sind sie gefahren/gelaufen? Welches Verkehrsmittel haben Sie

benutzt? (Wenn sehr ungewdhnlicher/seltener Weg: Was ist Ihr haufigster Weg?

B: Also das letzte Mal bin ich auf jeden Fall zu Full gegangen, das war der Weg von der Arbeit nach Hause.
|: Welches Verkehrsmittel nutzen Sie am haufigsten?

B: Also ich laufe tatsachlich am haufigsten zu Full in Marburg, ansonsten danach wahrscheinlich der Bus.

I: Vielleicht konnen sie es schon erahnen, heute soll es um das Thema Mobilitat gehen, genauer soll es in
dieser Befragung hauptsachlich um Fahrradverleihsysteme, also sogenannte Bike-Sharing Systeme gehen.
In diesem Rahmen fiihren wir aktuell eine wissenschaftliche Untersuchung an der Technischen Universitat
Chemnitz (in Kooperation mit dem DLR) durch, zu eben diesem Thema: Bike-Sharing in deutschen Grof3-
stadten. Mittlerweile gibt es in fast allen deutschen GrofRstadten die Moglichkeit, Fahrrader auszuleihen.
Ich stelle Thnen mal ganz kurz vor, was wir unter Bikesharing verstehen: Es gibt stationsgebundene und
stationslose Systeme. Beim stationsgebundenen Bike-Sharing werden die Fahrrader an ortsfesten Stellen
in der ganzen Stadt ausgeliehen und nach der Nutzung auch dort wieder abgegeben. Beim stationslosen
Bike-Sharing werden die Leihrader per Smartphone-App mittels GPS gefunden und nicht an einer Ver-
leihstation, sondern an beliebigen Orten innerhalb des Nutzungsgebietes ausgeliehen und wieder abge-
stellt. Es gibt verschiedene Preismodelle. In der Regel erfolgt die Preisberechnung in Abhangigkeit der Nut-
zungsdauer auf Minutenbasis. Zusatzlich gibt es Abo-Modelle mit Freiminuten oder Festpreise fir die Nut-
zung z. B. fiir einen ganzen Tag. Es gibt bereits Bikesharing-Angebote wie z. B. Nextbike, Callabike oder

Jump. Haben Sie in lhrer Stadt schon einmal solche Bikes gesehen?
B: Ja, in Marburg gibt es so ein Bikesharing mit, ich glaube mit festen Orten.
|: Haben Sie schon einmal eines genutzt?

B: Ja, ich habe sowas auch schon mal benutzt. Also die Sache ist, das lauft bei uns Uber die Uni, deswegen
mussten wir da in dem Moment auch kein Geld fir bezahlen. Ich glaube da haben wir so eine Art Flatrate
Kontingent. Das habe ich auch nicht Gber meinen Account gemacht, sondern jemand anderes hatte dann
die Fahrrader geliehen tiber seinen Account und wir sind dann einfach eine Strecke mit den Fahrradern ge-
fahren. Haben die mit einem Code abgeholt und dann musste man sie wieder anschlieBen an dem anderen
Ort. Es war eigentlich durchaus zugangig, man muss manchmal ein bisschen gucken, mit diesen Codes

das Freischalten, aber das ist eigentlich, ich denke mal, wenn man das haufiger macht, ist das easy.
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I Erinnern Sie sich an den letzten Weg, den Sie gerade beschrieben haben. Konnen Sie sich vorstellen, ei-

nen solchen Weg auch mit einem Fahrrad eines Bike-Sharing Systems zurlickzulegen?

B: Ganz grundsatzlich ja. Aber der Bedarf ist nicht so groB3, weil zumindest der Arbeitsweg, das sind 20 Mi-

nuten zu Ful, ich laufe den auch ganz gerne. Potenziell ware es moglich.

I: Wenn Sie sich jetzt vorstellen, so ein Bike-Sharing System in Anspruch zu nehmen, was sind fir Sie per-

sonlich Griinde, die daftrsprechen, Bike-Sharing zu nutzen?

B: Also so im Sinne, was mich jetzt ansprechen wiirde, was mich dazu bringen wirde, Bikesharing zu nut-
zen? Naja, also auf jeden Fall einfacher Zugang, wenn's recht easy zugreifbar ist. Also wenn ich z.B. erst
einmal 10 Minuten irgendwo hinlaufen miisste, um dann irgendwo hin zu fahren mit dem Fahrrad und dann
muss ich von da aus wieder 10 Minuten nochmal wohin laufen, weil z.B. die Stationen so weit weg sind,
dann ware das nicht so meins. Ansonsten, ich meine im Sommer sicherlich, wenn man den Bus vermeiden
will, gerade ein heiler voller Bus ist nicht sehr schon. Dann wenn man doch mal aufs Fahrrad zugreifen

kann fiir eine langere Strecke, die jetzt zu Ful zu lange dauern wiirde, das ware sicherlich ein Grund.
I: In welchen Alltagssituationen konnten Sie sich vorstellen, Bike-Sharing zu nutzen?

B: Also wie gesagt, so auf dem Weg, vielleicht wenn ich irgendwo ein bisschen weiter weg — die Sache ist
Marburg ist relativ klein, deswegen relativ gut fulaufig zu erreichen, aber wenn ich jetzt schon ein Stiick
weiter wegmisste oder wenn ich Zeitmangel habe und ich dann einen einfachen Zugriff auf so ein Fahrrad

hatte, dann ware das potenziell eine Losung.

I: Wenn Sie sich vorstellen, im Urlaub als Tourist:in in einer Stadt mit Bike-Sharing Angebot zu sein. Welche

Einstellung hatten Sie in dieser Situation zu Bike-Sharing?

B: Ware interessant, kommt auf die Stadt an, wie sicher ich mich fiihlen wiirde. Wenn ich da z.B. sehe, viele
sind auf dem Fahrrad unterwegs und man kommt gut voran und es sieht sicher aus, dann ware das abso-

lut eine Option. Kostenfaktor spielt eine Rolle, aber ja, das ist durchaus vorstellbar.
|: Welche Griinde sprechen fiir Sie gegen eine Bike-Sharing Nutzung?

B: Gerade in Marburg die Situation ist halt, dass einerseits alles fuBlaufig relativ gut erreichbar ist und an-
dererseits Marburg gerade an den Randern geht es immer viel bergauf. Also wenn ich jetzt z.B. aus der
Stadt zu mir nach Hause fahren wollte, miisste ich immer ganz schon den Berg hochstrampeln und das ist
mir dann auch zu anstrengend. Das waren so die Sachen, die zumindest hier in meiner Situation dagegen-

sprechen.

|: Wie musste man Bike-Sharing Systeme verandern bzw. verbessern, damit Sie es nutzen wiirden?
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B: Ja, ich meine das den Berg hochfahren miissen, das kann auBer E-Bikes kann man das schlecht kom-
pensieren. Aber ansonsten Accessibility ist glaube ich ein ganz grofies Ding. Also wie nah ist die Station,
wenn man ein Stationsgebundenes System hat? Da 10 Minuten hin, dann lohnt es sich fast schon gar nicht
mehr. Ansonsten, wenn ich jetzt wisste, dass quasi vor der Haustur oder direkt in der Nahe tberall Fahrra-

der stehen, die ich nutzen konnte, das ware dann schon etwas, was mich vielleicht dazu bewegen wirde.

I Inwiefern wiirde die Ausristung der Bikes mit E-Motoren Einfluss auf Ihre Einstellung zu Bike-Sharing ha-

ben?

B: Ja, potenziell ware natlrlich wieder eine Frage, ob es dann entsprechend teurer ware, also Kosten, wenn
es dann viel teurer ist, vielleicht dann auch wieder nicht mehr, aber wenn es ginstig ist, konnte das schon
etwas sein, was man mal in Erwagung zieht. Allerdings ist dann ein wichtiger Faktor die Information, also
ich muss sagen ich habe von mir aus noch nie so groBartig geguckt, was es so an Angeboten gibt und bis-
her sind mir da auch sonst wenige Informationen zugetragen worden, ich glaube das ist auch vielleicht so

ein Punkt: Ich wiisste gar nicht was es sonst noch so an Alternativen gibt.

I: Was misste sich an Ihrem Alltag oder Ihrer aktuellen Lebenssituation verandern, damit Sie Bike-Sharing

nutzen wirden?

B: Also einerseits dieser Bereich, wenn es nicht so dieses Bergauf Bergab ware. Oder wenn ich entspre-
chend sportlicher wére. Das wére auch eine Sache, die sich dndern konnte (lacht). Oder wenn die Wege
weiter sind. Also wenn ich z.B. wiisste in einer grofleren Stadt bin ich vielleicht nicht in 10-20 Minuten in
der Innenstadt. Wobei dann wie gesagt in einer groBeren Stadt ganz wichtig der Faktor Sicherheit ist. Gibt
es schone, angenehme Fahrradwege? Auf groRen Strafien mit den Autos zusammen fahren, das ist eher

nicht so schon.

I In einigen Stadten gibt es aulerdem die Moglichkeit, sogenannte Lastenrader auszuleihen. Kennen Sie
diese? Lastenrader sind Fahrrader, die speziell fur den Transport von Lasten gebaut wurden. Die meisten
Lastenrader haben eine Ladeflache, die aus einer offenen oder geschlossenen Box besteht und so konstru-
iert ist, dass sie grofere Lasten als bei einem normalen Fahrrad tragen kann. Oftmals sind diese Lastenra-
der auch mit einem E-Motor ausgestattet, um auch groBere Lasten komfortabel transportieren zu konnen.

Haben Sie in Ihrer Stadt schon einmal so ein Lastenrad gesehen oder sogar selbst genutzt?
B: Nein.
|: Konnte eine solche Maoglichkeit, Lastenrader auszuleihen, fir Sie in Ihrem Alltag nitzlich sein?

B: Interessant, musste ich Uberlegen, wo ich das wirklich gebrauchen kannte. Ich meine eventuell, wenn
man mal was GroReres einkaufen will, konnte das interessant sein. Ware halt etwas fiir eine sehr — das
ware nichts was ich haufig nutzen wiirde, das ware, wenn dann was seltenes, alle paar Monate vielleicht,

wenn Uberhaupt.
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I: In welchen Situationen konnten Lastenrader niitzlich fir Sie sein?

B: Also das kame auch auf den Kostenfaktor an, wenn ich jetzt wirklich superhaufig Fahrrad fahren wiirde,
konnte man ja auch wieder uberlegen, eins zu kaufen. Aber dass die Reparaturen mit drin sind, das macht
es potenziell interessant. Dass man sich den Aufwand an der Stelle spart. Aber es kdame wahrscheinlich

auch sehr stark auf den Kostenfaktor an. Ob ich es mir leisten kann.

I: In manchen deutschen Stadten gibt es Anbieter, bei denen man flr einen monatlichen Festpreis ein Fahr-
rad dauerhaft ausleihen kann. Dann kann man dieses Fahrrad benutzen, als gehore es einem selbst und
alle Reparaturarbeiten und -kosten sind bereits im Festpreis enthalten. Haben Sie davon schon einmal ge-
hort? Konnte eine solche Maglichkeit, Fahrrader dauerhaft und mit inklusivem Reparaturservice auszulei-

hen, fir Sie in Ihrem Alltag niitzlich sein?

B: Nicht viel anders, also es wirde sich ja nur lohnen, wenn ich wirklich quasi taglich mit dem Fahrrad
fahre oder so. Also das ware z.B. in meiner derzeitigen Wohnsituation quatsch, weil das brauchte ich ge-
rade nicht. Potenziell in einer anderen Wohnsituation in einer anderen Stadt oder Umgebung konnte das
durchaus eine Moglichkeit sein, dass man das vergleicht mit ,kaufe ich mir jetzt ein Fahrrad, oder mache
ich mir so ein Abo-Bikesharing, dass ich ein Bike miete?” Das ware dann eine Variante, dann konnte man

sich das Uberlegen.
I: Haben Sie schon einmal etwas von sogenannten Mobilitatsstationen gehort?
B: Nein.

|: An Mobilitatsstationen konnen verschiedene Verkehrsmittel des offentlichen Verkehrs, also Busse, Bah-
nen, und Mobilitatsangebote wie z. B. Carsharing, Bikesharing oder E-Scooter-Sharing an einer Stelle vor-
gefunden und genutzt werden. So ist ein Umstieg von einem auf ein anderes Verkehrsmittel leicht moglich,
z. B. vom Fahrrad in die U-Bahn und umgekehrt. Zum Angebot der Mobilitatsstation gehort auch, dass die
verschiedenen Verkehrsmittel mit einer gemeinsamen App sowie mit einem einzigen Nutzerkonto genutzt
werden konnen. An Mobilitatsstationen konnen auch Dienstleistungen angeboten werden, z. B. Fahrradre-
paraturen, sichere Fahrradabstellanlagen oder Fahrkartenverkauf. Die Nutzung der Mobilitatsstation selbst
ist kostenlos, nur die Verkehrsmittel und Dienstleistungen miissen entsprechend der jeweiligen Preise und
Tarife bei Nutzung bezahlt werden. Konnte die Moglichkeit, Bike-Sharing im Rahmen solcher Mobilitatssta-

tionen fir Sie in Ihrem Alltag nitzlich sein? In welchen Situationen konnte dies nitzlich fur Sie sein?

B: Ja, also das konnte ich mir halt vielleicht vorstellen, wenn man vorhat, in eine andere Stadt zu fahren
und dann da vom Bahnhof aus mit anderen Sachen z.B. Fahrrad los zu fahren. Ja, das ist durchaus vor-
stellbar, gerade im Zusammenhang mit einem Abo Modell konnte ich mir das gut vorstellen, weil man dann
eh schon sein Monatsticket hat, dass sowas dann inbegriffen ist zum Beispiel. Das ist durchaus vorstell-

bar.
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I Gibt es bestimmte Preismodelle, die dazu flhren wiirden, dass eine Bikesharing Nutzung in Ihrem Alltag
vorstellbar ware? (Beispielsweise Integrierung von Bikesharing in OPNV-Monatskarte oder Kooperationen

mit anderen Mobilitatsanbietern)

B: Also ich glaube generell so ein Abo Modell wiirde mich eher ansprechen als das ein Minutenmodell, weil
dann hat man eher so, wenn ich dann tberlegen wiirde, fahre ich jetzt mit dem Fahrrad, dann muss ich
aber Geld bezahlen, das wiirde mich personlich dann abschrecken, obwohl ein Monatsmodell, da fihlt es
sich halt nicht so an, dass ich dann fiir das Fahrrad speziell ausgeben wiirde, wenn das im Zusammen-
hang mit OPNV ist. Das ware was, was mich am meisten ansprechen wiirde. Wenn das als ein zusammen-
hangendes Gebiet ist, wenn es dann eben viele verschiedene Mobilitatsangebote zusammengenommen

gibt.
I: Gibt es von Ihnen noch weitere Uberlegungen zum Thema Bikesharing?

B: Nein.
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