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Management Summary

Die Kombination der Zunahme des Personenverkehrs und der fortschreitenden
Urbanisierung in der Schweiz stellt stddtische Verkehrsnetze vor Herausforderungen.
Auch die Umwelt wird durch das hohe Verkehrsaufkommen in Schweizer Stiddten
belastet. Um das Verkehrsaufkommen auf den Strassen und dessen negative
Auswirkungen auf die Umwelt zu reduzieren, wird von politischer und planerischer Seite
versucht, Personen dazu zu bewegen, den Offentlichen Verkehr statt private Autos zu
nutzen. Einer der Haupthinderungsgriinde fiir die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs ist
die letzte Meile. Das Angebot an Mobilititsdienstleistungen zur Uberbriickung der letzten
Meile wiéchst. Aus politischer und stddteplanerischer Sicht stellt sich vor diesem
Hintergrund die Frage, welche dieser Mobilititsdienstleistungen Potenzial haben, die
Nutzung des offentlichen Verkehrs zu erhdhen und jene von Privatautos zu reduzieren.
Ebenfalls stellt sich die Frage, welche Faktoren die Akzeptanz solcher Dienstleistungen
beeinflussen, da diese von der Bevolkerung akzeptiert und genutzt werden miissen, um

zu einer nachhaltigeren Mobilitdt beizutragen.

In der vorliegenden Arbeit werden in einer Literaturrecherche existierende und
zukiinftige Mobilitidtsangebote zur Bewiltigung der letzten Meile zusammengetragen und
anschliessend in Experteninterviews hinsichtlich ihres Potenzials bewertet. Anhand
dieser Bewertungen und weiteren Erkenntnissen aus den Experteninterviews werden zwei
Mobilititsangebote, stationsbasiertes E-Bike-Sharing und shared autonomous vehicles,
ausgewahlt, um deren Akzeptanzfaktoren bei der Bevolkerung zu untersuchen. Dazu wird
basierend auf dem UTAUT2-Modell, welches bereits mehrfach zur Untersuchung der
Akzeptanzfaktoren von Mobilitdtsangeboten verwendet wurde, ein Forschungsmodell
aufgestellt und basierend auf der bestehenden Literatur entsprechende Hypothesen
formuliert. Zur Priifung dieser Hypothesen wurden in einer quantitativen Befragung
Daten erhoben und an diesen Daten anschliessend multiple Regressionsanalysen und

Moderationsanalysen durchgefiihrt.

Aus den durchgefiihrten Experteninterviews geht hervor, dass im untersuchten Kontext
des innerstadtischen Verkehrs insbesondere Mikromobilititsangebote ein hohes Potenzial
zur Bewiltigung des Letzte-Meile-Problems aufweisen. Die statistischen Auswertungen

zeigen, dass die Leistungserwartung, sozialer Einfluss und Umweltbedenken signifikante
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Akzeptanzfaktoren von stationsbasiertem E-Bike-Sharing sind. Als signifikante
Akzeptanzfaktoren von shared autonomous vehicles gehen aus der vorliegenden Arbeit
die Leistungserwartung, sozialer FEinfluss, hedonische Motivation und die

wahrgenommene Sicherheit hervor.

Die vorliegende Arbeit bestdtigt die Eignung des UTAUT2-Modells im Kontext von
Mobilitdtsangeboten sowie die Signifikanz der Akzeptanzfaktoren Umweltbedenken und
wahrgenommene Sicherheit, welche dem UTAUT2-Modell in vorhergehenden Studien
hinzugefiigt wurden. Fiir die Praxis zeigt sie, dass in der Kommunikation und
Vermarktung  von  stationsbasiertem  E-Bike-Sharing  insbesondere  die
Umweltfreundlichkeit und in jener von shared autonomous vehicles im Speziellen die

Sicherheit kommuniziert werden sollte.
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Einleitung

1 Einleitung

In diesem Kapitel werden die dieser Forschungsarbeit zugrundeliegende Ausgangslage
und Problemstellung erldutert. Darauf aufbauend wird anschliessend die Zielsetzung
formuliert sowie die zu beantwortenden Forschungsfragen aufgefiihrt. Abschliessend

wird die Arbeit abgegrenzt und der Aufbau der Arbeit beschrieben.

1.1 Ausgangslage und Problemstellung

Der Personenverkehr in der Schweiz nimmt seit Jahrzehnten stetig zu (Bundesamt fiir
Statistik [BFS], 2021, S. 2). Gleichzeitig findet eine globale Urbanisierung statt. Wahrend
1990 noch 43 % der Weltbevolkerung in urbanen Raumen lebte, waren es 2018 bereits
55 % (Vereinte Nationen, 2019, S. 9). Fiir 2050 prognostizieren die Vereinten Nationen
(2019, S. 9) einen Urbanisierungsgrad von 68 %. Entsprechend lassen sich auch in den
urbanen Schweizer Grossstadten wie Ziirich, Basel oder Genf, auf die sich diese Arbeit
fokussiert, hohe Bevolkerungswachstumsraten feststellen (Wehrli-Schindler & Widmer
Pham, 2019). Diese Entwicklungen stellen stddtische Verkehrsnetze vor grosse
Herausforderungen (Amt fiir Verkehr, Volkswirtschaftsdirektion Kanton Ziirich, 2018,
S. 19). Das zunehmende Verkehrsvolumen in der Schweiz belastet jedoch nicht nur die
Verkehrsinfrastruktur, sondern auch Mensch und Umwelt. So stieg der Anteil des
Verkehrssektors an den totalen Treibhausgasemissionen in der Schweiz von 27.6 % im
Jahr 1990 auf 32.4 % im Jahr 2019 (Bundesamt fiir Umwelt [BAFU], 2021, S. 9). Im Jahr
2019 wurden davon 73.6 % durch motorisierten Individualverkehr (Personenwagen,
Motorrader, Reisebusse) verursacht (BAFU, 2021, S. 17). Dieser machte im Jahr 2019
74.5 % aller in der Schweiz gefahrenen Personenkilometer aus (LITRA, 2021, S. 8). Aus
diesen Zahlen ldsst sich ableiten, dass der motorisierte Individualverkehr grosses
Potenzial zur Reduktion der Treibhausgasemissionen in der Schweiz bietet. Daher
arbeitet z. B. auch die Stadt Ziirich an Massnahmen im Bereich Mobilitdt, um die Ziele
der 2000-Watt-Gesellschaft zu erreichen (Stadt Ziirich, o. J.-a). Die Umsetzung dieser
Ziele im Bereich Mobilitit ist auch eines der sechs Ziele in der Strategie «Stadtverkehr
2025», einer von der Stadt Ziirich definierten Strategie mit der Vision einer
stadtvertraglichen Mobilitdt (Stadt Ziirich, 2014). Ein weiteres in dieser Strategie
enthaltenes Ziel ist die Erhohung des Modalsplits von Fuss- und Veloverkehr und des

offentlichen Verkehrs (OV), was folglich mit einer Reduktion des Anteils des
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Einleitung

motorisierten Individualverkehrs einhergehen wiirde. Dies soll einerseits die CO»-Bilanz
verbessern und andererseits zu einer effizienten Nutzung der beschrinkten Fliche im
Stadtraum beitragen. Erreicht werden soll dieses Ziel hauptsdchlich durch die Erh6hung
der Attraktivitét der priorisierten Verkehrstrager. Gemiss dem heutigen Erkenntnisstand
ist einer der Haupthinderungsgriinde fiir die OV-Nutzung die letzte Meile (Shehadeh et
al., 2021, S. 1), also der Transport vom Wohnort oder Arbeitsplatz zum nichstgelegenen
OV-Zugangspunkt und umgekehrt (Wang & Odoni, 2016, S. 1). Zur Losung des Letzte-
Meile-Problems gibt es in der wissenschaftlichen Literatur verschiedene Ansétze. Einer
davon sind Sharing-Angebote im Bereich der Mikromobilitit wie z. B. Bike-, E-Bike-
oder E-Scooter-Sharing-Angebote (DuPuis et al., 2019, S. 6; Reck & Axhausen, 2021,
S. 10). Ein Konzept, welches den OV mit Mikro- und anderen Mobilititsangeboten
verbindet, ist Mobility as a Service (MaaS). Maa$S beschreibt die Integration des OVs mit
kommerziellen shared use Mobilitétsalternativen wie Ride-Hailing, Car-Sharing, Bike-
Sharing und anderen Mikromobilititslosungen auf einer einzigen digitalen Plattform
(Alyavina et al., 2022, S.2). Ein zukiinftiges Transportmittel zur Uberbriickung der
letzten Meile mit grossem Potenzial sind z. B. selbstfahrende Autos (Yap et al., 2016,
S.11f). Ein anderer Ansatz zur Erhohung der Attraktivitit des OV sind z. B.
nachfrageabhédngige Bussysteme wie Rufbusse (Vansteenwegen et al., 2022, S. 1). Im
Unterschied zu Linienbussen sind diese nicht an definierte Haltestellen gebunden,
sondern bewegen sich auf einer nachfrageabhingigen Route durch ein dichtes Netz an
Haltepunkten, wie z. B. im Pilotprojekt «Pikmi» der Verkehrsbetriebe Ziirich (VBZ)
(Stadt Ziirich, 2020). Dadurch kénnen die Fahrgéste ndher an ihren Wohn- oder
Arbeitsort transportiert und so das Angebot auf der letzten Meile verbessert werden.
Damit solche neuen Mobilititsangebote zu einer nachhaltigeren Mobilitdt beitragen
konnen, miissen sie aber nicht nur umgesetzt, sondern auch von der Bevolkerung

akzeptiert und genutzt werden (Lopez-Carreiro et al., 2021, S. 2).

1.2 Zielsetzung und Forschungsfragen

Ziel dieser Masterarbeit ist es, herauszufinden, welche Mobilitdtsangebote das grosste
Potenzial bieten, um das Letzte-Meile-Problem in Schweizer Grossstidten zu losen.
Ebenfalls sollen die Faktoren identifiziert werden, welche die Akzeptanz dieser Angebote
bei den Nutzern beeinflussen. Dazu sollen existierende und zukiinftige Angebote zur

Uberbriickung der letzten Meile zusammengetragen und ihr Potenzial in Bezug auf die
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Losung des Letzte-Meile-Problems bewertet werden. Fiir die Angebote mit dem grdssten
Potenzial soll anschliessend der Einfluss von in einer Literaturrecherche identifizierten
Akzeptanzfaktoren untersucht werden. Aus den gewonnenen Erkenntnissen sollen
Handlungsempfehlungen fiir Betreiber von Mobilititsangeboten und politische

Entscheidungstriager abgeleitet werden.

Aus dieser Zielsetzung ergeben sich folgende zwei Forschungsfragen, welche

beantwortet werden sollen:

1) Welche bestehenden und zukiinftigen Mobilititsangebote bieten das grosste
Potenzial, um die Herausforderungen der letzten Meile zu meistern?
2) Welche Faktoren beeinflussen die Akzeptanz dieser Angebote bei potenziellen

Nutzern und wie unterscheiden sich diese zwischen den Angeboten?

1.3 Abgrenzungen

Da die in Kapitel 1.2 aufgefiihrten Forschungsfragen im Rahmen der vorliegenden Arbeit
nicht vollumfanglich beantwortet werden konnen, wird das in dieser Arbeit behandelte
Thema in diesem Kapitel abgegrenzt. Die vorliegende Arbeit beschéftigt sich mit dem
Thema der letzten Meile im Kontext von Personentransport. Die letzte Meile im Kontext
von Giitertransport, welche ebenfalls ein aktuelles, jedoch weitestgehend separates
Forschungsfeld darstellt, wird nicht behandelt. Wie in Kapitel 1.1 erwiahnt, fokussiert sich
die vorliegende Arbeit auf Schweizer Grossstidte. Bei der Identifikation bzw. der
Bewertung von existierenden und zukiinftigen Mobilititsangeboten zur Bewiltigung der
letzten Meile wird daher der Fokus auf die Eignung der Angebote im Kontext von
Reiseketten gelegt, die innerhalb ein und derselben Stadt beginnen und enden. Weiter
liegt der Schwerpunkt der Arbeit auf der Untersuchung von Akzeptanzfaktoren fiir
Mobilititsangebote zur letzten Meile. Regulatorische bzw. politische Faktoren, die
ebenfalls relevant fiir die Thematik sind, werden nicht vertieft behandelt. Der Faktor der
Preisgestaltung, welcher in der Akzeptanzforschung eine relevante Rolle spielt, wird in
der vorliegenden Arbeit nicht beriicksichtigt. Diese Abgrenzung ist dadurch begriindet,
dass diese Arbeit auch Mobilititsangebote untersucht, die aktuell nicht verfiigbar sind
und dass unklar ist, wie diese nach ihrer Einfiihrung bepreist sein werden. Weiter ist zu
erwidhnen, dass mit dem Begriff OV in der vorliegenden Arbeit offentliche

Verkehrsmittel gemeint sind, die wahrend des Zeitraums der Durchfithrung der Arbeit
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(1.2.2022 — 16.6.2022) offentlich und permanent verfiigbar sind. Angebote, welche
zukiinftig in den OV integriert werden sowie laufende und vergangene Pilotprojekte sind

fiir die vorliegende Arbeit nicht im Begriff OV enthalten.

1.4 Aufbau der Arbeit

Die vorliegende Arbeit ist in sieben Kapitel gegliedert. Zur Beantwortung der beiden
Forschungsfragen wird in Kapitel 2 der Stand des Wissens zum Letzte-Meile-Problem
und zu existierenden und zukiinftigen Mobilititsangeboten zur Losung des letzte-Meile-
Problems aufgearbeitet. Ausserdem werden in diesem Kapitel das verwendete
Forschungsmodell sowie die aufgestellten Hypothesen beschrieben. Das methodische
Vorgehen, welches in der vorliegenden Arbeit angewandt wird, um die Forschungsfragen
zu beantworten bzw. die aufgestellten Hypothesen zu priifen, wird in Kapitel 3
beschrieben. Die durch die Anwendung dieser Methoden gewonnenen Resultate werden
in Kapitel 4 beschrieben. Die Interpretation bzw. die Diskussion dieser Resultate erfolgt
in Kapitel 5, bevor die daraus abgeleiteten Implikationen und Handlungsempfehlungen
in Kapitel 6 erldutert werden. Abschliessend werden in Kapitel 7 die Limitationen der

vorliegenden Arbeit aufgezeigt und ein Ausblick fiir zukiinftige Forschung gegeben.
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Stand des Wissens

2 Stand des Wissens

In diesem Kapitel wird der aktuelle Stand der Forschung im Bereich von
Mobilititsangeboten zur Bewiltigung der letzten Meile aufgezeigt. Dabei werden
aktuelle Journal-Artikel und Buchbeitrdage einbezogen und so die theoretische Fundierung
dieser Arbeit gebildet. Um den aktuellen Stand des Wissens zu erfassen wurde eine
systematische Literaturrecherche in den Datenbanken «ScienceDirect» und «ProQuest»
durchgefiihrt. In diesem Kapitel wird als Erstes der Begriff der letzten Meile definiert.
Danach werden Mobilitdtsangebote zusammengetragen und beschrieben, welche gemass
der vorliegenden Literatur fiir die letzte Meile geeignet sind und spiter in den
Experteninterviews und der quantitativen Befragung genauer untersucht werden sollen.
Ausserdem wird die Unified Theory of Acceptance and Use of Technology 2 (UTAUT2)

vorgestellt und die in der vorliegenden Arbeit untersuchten Hypothesen hergeleitet.

2.1 Das Letzte-Meile-Problem

Das Letzte-Meile-Problem beschreibt das Problem zur Bereitstellung von
Mobilititsanageboten zwischen einem OV-Knoten und dem Zielort eines Passagiers,
z. B. dem Wohn- oder Arbeitsort (Shehadeh et al., 2021, S. 1; H. Wang & Odoni, 2016,
S. 1). Dasselbe Problem in die umgekehrte Richtung, die erste Meile, ist im Begriftf des
Letzte-Meile-Problems ebenfalls enthalten (H. Wang & Odoni, 2016, S. 1). Ein OV-
Knoten kann z. B. eine Bus- oder Tramhaltestelle oder ein Bahnhof sein (Lau &
Susilawati, 2021, S. 1). Die iibergeordnete Motivation eines grossen Anteils der
vorliegenden Literatur in diesem Bereich ist das Potenzial von Letzte-Meile-Transport im
Hinblick auf eine nachhaltigere Mobilitdt. So untersuchte z. B. Martens (2007) wie eine
verbesserte Anbindung an den OV dessen Nutzung erhoht. Mit dieser Erhéhung geht auch
eine entsprechende Reduktion der Personenkilometer des Individualverkehrs einher (Lau
& Susilawati, 2021, S. 9). Song et al. (2021, S. 125) konnten auch einen negativen Effekt
der Anbindung an den OV auf den Autobesitz von Privathaushalten nachweisen. Solch
eine verbesserte Anbindung von Personen an den OV begiinstigt auch den Zugang zu
Jobs und somit auch ihre Erfolgschancen auf dem Arbeitsmarkt (Boarnet et al., 2017, S.
308). Entsprechend empfehlen Studien verschiedene Angebotsverbesserungen im
Bereich der letzten Meile, um die OV-Nutzung zu erhdhen (z. B. Brons et al., 2009; Yan
etal., 2019).
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2.2 Der Trend der Sharing Economy

Die Sharing Economy ist ein Trend, der seit iiber 20 Jahren das Bediirfnis von
Konsumenten, ein Auto oder andere Gegenstinde zu besitzen, abschwicht (Angus &
Westbrook, 2021, S. 22). Dies und andere Faktoren, welche das Autofahren in der Stadt
immer unattraktiver machen, haben gemdss Angus und Westbrook (2021, S. 22)
massgeblich zum Aufkommen von Sharing-Angeboten im Mobilitdtsbereich beigetragen.
Ein Teilbereich der Sharing Economy, der den Nutzern bei Bedarf Zugang zu
verschiedenen Verkehrsmitteln gewéhrt, ist shared Mobility (Shaheen & Chan, 2016, S.
14). Shared Mobility hat das Potenzial, die Anzahl Autofahrten zu verringern (Khattak et
al., 2021, S. 2). Die in diesem Begriff enthaltenen Mobilititsangebote wie Bike-Sharing,
Ride-Hailing, shared Mikromobilitit etc., verdndern die Art, wie Reisende
Verkehrsmittel nutzen und z. B. mit dem OV verbinden (Shaheen & Chan, 2016, S. 14).
Somit bieten viele Mobilitdtsangebote aus dem Bereich der shared Mobility Potenzial zur

Losung des Letzte-Meile-Problems.

2.3 Existierende Mobilititsangebote zur Uberbriickung der letzten Meile

Zur Uberbriickung der letzten Meile gibt es verschiedene existierende und zukiinftige
Mobilitdtsangebote. Im  Rahmen einer Literaturrecherche  wurden  diese
zusammengetragen. In den folgenden Kapiteln werden diejenigen Angebote, welche
gemadss der vorliegenden Literatur Potenzial zur Bewéltigung des Letzte-Meile Problems

bieten, beschrieben.

2.3.1 Shared Micromobility

Mikromobilitdtsangebote stellen eine bequeme und flexible Transportmoglichkeit fiir die
letzte Meile dar (Nikiforiadis et al., 2021; Reck et al., 2021). Die Society of Automotive
Engineers (SAE) definiert Mikromobilitét als App-basierte shared Mobility, die in Form
von elektrisch unterstiitzten Fahrrddern (E-Bikes), elektrisch angetriebenen Scooters, die
stehend gefahren werden (E-Scooters), elektrisch angetriebenen Scooters, welche sitzend
gefahren werden (seated Scooters) oder traditionellen Fahrrddern (Bikes) angeboten wird
(B. Sun et al., 2021, S. 2). Diese Definition wird fiir diese Arbeit {ibernommen. Seated
Scooters werden jedoch nicht behandelt, da sich die vorliegende Arbeit auf Schweizer
Grossstadte fokussiert und dem Autor keine existierenden oder geplanten Angebote von

Mikromobilitdt in Form von seated Scooters in der Schweiz bekannt sind. Des Weiteren
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werden die oben aufgefiihrten Verkehrstrager in der vorliegenden Arbeit nur in Form von
Sharing-Angeboten betrachtet, obwohl z. B. Bikes oder E-Scooters auch gekauft und
privat genutzt werden konnen. Griinde dafiir sind das Ziel der Arbeit, eine Grundlage fiir
Mobilitdtsanbieter und politische Entscheidungstrager in der Schweiz zu schaffen (siche
Kapitel 1.2) und die dadurch begriindete Fokussierung der vorliegenden Arbeit auf
Mobilititsangebote, die den Konsumenten von Anbietern zur Verfiigung gestellt werden.
Mikromobilititsangebote verbessern den Zugang zum OV und kénnen so zu einer
Verringerung von  Kraftstoffverbrauch und Umweltverschmutzung  beitragen
(Hosseinzadeh et al., 2021, S. 1). Dies vor allem dadurch, dass sie zu einer
Verkehrsverlagerung weg von privaten Autos fithren konnen (Oeschger et al., 2020, S.
2). Die verschiedenen Mikromobilitdtsangebote, die in dieser Arbeit beriicksichtigt

werden, werden in den folgenden Kapiteln beschrieben.

2.3.1.1 Bike-Sharing

Bike-Sharing stellt eine umweltfreundliche Losung zum Letzte-Meile-Problem dar
(Shaheen et al., 2012, S. 184). In der wissenschaftlichen Literatur sowie in der Praxis
wird zwischen stationsbasierten bzw. docked und dockless bzw. free-floating Bike-
Sharing-Systemen unterschieden. Die Unterschiede zwischen diesen beiden Arten von
Bike-Sharing Systemen und der aktuelle Stand der Forschung zu den jeweiligen
Systemen werden in diesem Kapitel aufgezeigt. Vorgingig wird der Stand des Wissens
zu Bike-Sharing erldutert, welcher sowohl fiir stationsbasiertes als auch fiir dockless

Bike-Sharing giiltig ist.

Die vorliegende Literatur ist sich einig, dass Bike-Sharing-Systeme ein geeignetes
Verkehrsmittel zur Uberbriickung der letzten Meile sind. Ahnlich wie bei shared E-
Scooters gibt es aber unterschiedliche Forschungsresultate dazu, ob Bike-Sharing auch
zu einer signifikanten Reduktion der Nutzung von privaten Autos fiihrt. Fishman et al.
(2014) untersuchten, in welchem Masse Bike-Sharing-Systeme Autofahrten ersetzen.
Dazu analysierten Fishman et al. (2014) Fahrt- und Umfragedaten von Bike-Sharing-
Programmen in Brisbane, Melbourne, Washington, D.C., Minneapolis/St. Paul und
London. Die Studie ergab, dass nur eine Minderheit der Bike-Sharing-Fahrten eine
Autofahrt ersetzen. Die hochste Quote wurde in Brisbane (21 %) erreicht und die
niedrigste in London (2 %) (Fishman et al., 2014, S. 18). In der Studie von Murphy und
Feigon (2016) gaben nur 7 % der befragten Bike-Sharing-Nutzer an, dass sie entweder
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selbst mit einem Auto fahren oder Ride-Hailing nutzen wiirden, wenn Bike-Sharing nicht
verfligbar wire. 50 % dieser Gruppe gaben an, dass sie in diesem Fall einen Bus oder Zug
nehmen wiirden und 39 %, dass sie ihr eigenes Bike nutzen oder zu Fuss gehen wiirden
(Murphy & Feigon, 2016, S. 17). Auch die Untersuchung des Einflusses eines Bike-
Sharing-Systems auf die Bus-Nutzung in New York durch Campbell und Brakewood
(2017) fithrte zum Ergebnis, dass sich durch die Einfiihrung des Bike-Sharing-Systems
ein minimer Riickgang der Bus-Nutzung feststellen liess. Eine spétere Studie von
Godavarthy et al. (2022) konnte ebenfalls einen Riickgang der Bus-Nutzung in Fargo,
North Dakota, durch die Einfiihrung eines Bike-Sharing-Systems feststellen.

Stationsbasiertes Bike-Sharing

Bei stationsbasierten Bike-Sharing-Systemen befinden sich die Bikes an offentlichen
Stationen, an denen die Nutzer ihre Fahrten starten und beenden miissen. Die Nutzer
konnen die Bikes an den Stationen, die sich typischerweise in urbanen Gebieten befinden,
mit einer Mitglieds-, Kredit- oder Debitkarte, einem Schliissel oder einer Smartphone-
App entsperren, um ihre Fahrt zu starten (Lazarus et al., 2020, S. 2). Ein entscheidender
Erfolgsfaktor von stationsbasiertem Bike-Sharing sind die Standorte der Stationen. So
haben z. B. die Arbeitsplatzdichte um eine Bike-Sharing-Station oder deren Entfernung
zu OV-Zugangspunkten einen positiven Effekt auf die Nutzung eines Bike-Sharing-
Systems (K. Wang & Akar, 2019, S. 7). Dieser Effekt bedeutet jedoch nicht zwangsweise,
dass stationsbasiertes Bike-Sharing auch einen positiven Effekt auf die OV-Nutzung hat.
So ergab eine Studie von Martin und Shaheen (2014) in Washington, D.C., dass die OV-
Nutzung der Nutzer von stationsbasiertem Bike-Sharing, welche im Stadtkern wohnen,
durch das Bike-Sharing verringert wird, wahrend sich bei jenen, die am Stadtrand

wohnen, eine Erhéhung der OV-Nutzung feststellen liess.
Dockless Bike-Sharing

Im Unterschied zu stationsbasiertem Bike-Sharing kdnnen die Nutzer von dockless Bike-
Sharing-Systemen die Bikes an einem beliebigen Ort innerhalb der Servicezone abholen
und wieder abstellen (Lazarus et al.,, 2020, S. 2). Bike-Sharing-Systeme dieser Art
erlauben eine erhdhte Flexibilitdt und Bequemlichkeit fiir die Nutzer (Yang et al., 2019,
S. 2). Eine Studie in London untersuchte die Auswirkungen der Einfiihrung eines

dockless Bike-Sharing-Systems auf ein bestehendes stationsbasiertes Bike-Sharing-
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System. Es zeigte sich ein Riickgang der Nutzung des stationsbasierten Bike-Sharing-
Systems von 64 % nach der Einfithrung des dockless Systems (Hosseinzadeh et al., 2021,
S. 5). Ein Grund fiir die erhohe Flexibilitdt bei dockless Bike-Sharing ist, dass die Bikes
direkt an der OV-Station abgestellt werden kénnen und so eine attraktive Losung zur
Schliessung von Liicken in einem OV-Netz entsteht (Yang et al., 2019, S. 6). Gemiss
Tan und Yin (2018) wird in China bei fast 50 % aller dockless Bike-Sharing-Fahrten auch
der OV genutzt. Auch Qiu und Chang (2021) konnten in einer in Ithaca, USA,
durchgefiihrten Studie einen starken Komplementareffekt zwischen einem dockless Bike-
Sharing-System und dem oOffentlichen Bussystem feststellen. In der Studie konnte
nachgewiesen werden, dass das dockless Bike-Sharing-System eher fiir die letzte Meile
genutzt wird als zum Ersatz von Busfahrten (Qiu & Chang, 2021). Ein anderes Bild zeigt
eine weitere Studie aus den USA. Beim Vergleich eines stationsbasierten Bike-Sharing-
Systems mit einem dockless Bike-Sharing-System in Washington, D.C. kam McKenzie
(2018) zum Schluss, dass das stationsbasierte System eher zum Pendeln verwendet wird,
wihrend das dockless System vor allem im Rahmen von Freizeitaktivititen genutzt wird.
Ein Problem, welches in der Natur von dockless Bike-Sharing-Systemen liegt, ist das
Ungleichgewicht zwischen Angebot und Nachfrage. Der dadurch hohere Aufwand fiir
den Betreiber zur Neuverteilung der Bikes an Orte mit hoher Nachfrage stellt daher einen

klaren Nachteil gegeniiber stationsbasierten Systemen dar (Li et al., 2019, S. 409-410).

2.3.1.2 E-Bike-Sharing

Eine weitere Art von Bike-Sharing ist E-Bike-Sharing. Im Unterschied zum traditionellen
Bike-Sharing werden bei diesem Angebot elektrisch unterstiitzte Bikes (E-Bikes)
angeboten. Trotz der vermeintlichen Ahnlichkeit zum traditionellen Bike-Sharing wird in
der vorliegenden Arbeit zwischen Bike- und E-Bike-Sharing unterschieden. Dies mit der
Begriindung, dass sich die Nutzungsmuster zwischen den beiden Arten von Systemen
gemdss der vorliegenden Literatur unterscheiden. Die Unterscheidung zwischen
stationsbasiertem und dockless E-Bike-Sharing wird in der wissenschaftlichen Literatur
oft nicht gemacht. In der vorliegenden Arbeit jedoch schon, da diese beiden Systeme,
dhnlich wie beim traditionellen Bike-Sharing, unterschiedliche Vor- und Nachteile haben.
In der Literatur und in der Praxis gibt es auch bereits erste hybride Systeme, die
stationsbasiertes und dockless E-Bike-Sharing vereinen (Bielinski et al., 2021). In der

vorliegenden Arbeit wird diese Art von E-Bike-Sharing-Systemen jedoch aufgrund des
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sehr geringen Forschungsstands nicht separat betrachtet. In diesem Kapitel wird zuerst
auf die Literatur eingegangen, die nicht spezifisch fiir stationsbasiertes oder dockless E-
Bike-Sharing giiltig ist. Anschliessend werden die Systemarten stationsbasiert und
dockless definiert und jeweils der aktuelle Stand des Wissens fiir die spezifische Art von

E-Bike-Sharing-System erléutert.

Gegeniiber dem traditionellen Bike-Sharing hat E-Bike-Sharing aus Sicht der Nutzer
mehrere Vorteile, darunter die hohere Geschwindigkeit und die geringere korperliche
Anstrengung, gerade auch bei langeren Fahrten (Xu et al., 2022, S. 2). Entsprechend
konnten Lazarus et al. (2020) beim Vergleich eines traditionellen Bike-Sharing-Systems
und einem E-Bike-Sharing-System nachweisen, dass das E-Bike-Sharing-System fiir
lingere Fahrten genutzt wird. In der Studie wurde bei den E-Bike-Fahrten im
Durchschnitt eine um einen Drittel lingere Distanz zurilickgelegt als bei den Fahrten mit
Bikes ohne elektrische Unterstiitzung (Lazarus et al., 2020, S. 7). Auch die Dauer der E-
Bike-Fahrten war durchschnittlich doppelt so lange wie die der Fahrten mit traditionellen
Bikes ohne elektrische Unterstiitzung (Lazarus et al., 2020, S. 7). Der Hohenunterschied
zwischen Start- und Zielort hat ebenfalls einen positiven Einfluss auf die Nachfrage nach
E-Bike-Sharing. In einer in Barcelona durchgefiihrten Studie wurde ein
durchschnittlicher Hohenunterschied zwischen Start- und Endpunkt von +6.21 Metern
bei E-Bike-Sharing-Fahrten und -3.11 Metern bei Bike-Sharing-Fahrten festgestellt
(Moose, 2016 zitiert in Lazarus et al., 2020, S. 4). Trotz der grosseren Reichweite bzw.
der durchschnittlich lingeren Fahrten, fiihrt E-Bike-Sharing geméss der bisherigen
Forschung nur zu einer geringen Reduktion der Privatautonutzung. Laut einer
durchgefiihrten Studie von Bielinski et al. (2021) hatte die Einfilhrung eines E-Bike-
Sharing-Systems in der Dreistadt, Polen, keinen signifikanten Effekt auf die Nutzung von
privaten Autos. Das eingefiihrte E-Bike-Sharing-System wurde gemiss Bielinski et al.
(2021) vor allem von jenen Personen genutzt, die zuvor den OV genutzt hatten, weshalb
sich eine signifikante Reduktion der OV-Nutzung durch das eingefiihrte E-Bike-Sharing-
System feststellen liess (Bielinski et al., 2021). Einen stdrkeren negativen Effekt auf die
Nutzung von privaten Autos haben gemadss der vorliegenden Literatur E-Bikes in

Privatbesitz (z. B. Reck et al., 2022; Q. Sun et al., 2020).
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Stationsbasiertes E-Bike-Sharing

Wie eingangs des Kapitels erwdhnt, wird in der vorliegenden Literatur oft nicht
unterschieden zwischen stationsbasiertem und dockless E-Bike-Sharing. Fiir die
vorliegende Arbeit wird stationsbasiertes E-Bike-Sharing, analog zu stationsbasiertem
Bike-Sharing, definiert als Sharing-Angebot, bei dem E-Bikes an 6ffentlichen Stationen
gemietet werden konnen. Die Nutzer miissen ihre Fahrten an den Stationen starten und
beenden und kénnen die E-Bikes mit einer Mitglieds-, Kredit- oder Debitkarte, einem

Schliissel oder einer Smartphone-App entsperren.
Dockless E-Bike-Sharing

Analog zu dockless Bike-Sharing wird dockless E-Bike-Sharing in der vorliegenden
Arbeit als Sharing System von E-Bikes verstanden, bei dem die Nutzer die E-Bikes an
einem beliebigen Ort innerhalb der Servicezone entsperren und wieder abstellen konnen.
Im Jahr 2016 waren in Europa 13 % der fiir E-Bike-Sharing eingesetzten E-Bikes
dockless, 2019 waren es bereits 78 % (Xu et al., 2022, S. 1-2). Das Problem des
Ungleichgewichts zwischen Angebot und Nachfrage, welches bei dockless Bike-Sharing
besteht (siehe Kapitel 2.3.1.1), existiert auch bei dockless E-Bike-Sharing (Xu et al.,
2022, S. 2). Hinzu kommt bei dockless E-Bike-Sharing das Problem, dass die Batterien
der E-Bikes aufgeladen bzw. ausgetauscht werden miissen, was sich bei stationsbasiertem

E-Bike-Sharing wesentlich einfacher gestaltet (Duz et al., 2020, S. 844).

2.3.1.3 Shared E-Scooters

Eine der neuesten Arten von shared Micromobility Systemen sind shared E-Scooters. Sie
werden grundsétzlich als Verkehrsmittel fiir kurze Strecken eingesetzt und bieten einen
flexiblen und bequemen Zugang zum OV (Hosseinzadeh et al., 2021, S. 2). Sie erfiillen
also die Anforderungen an ein Verkehrsmittel fiir die letzte Meile zur Verbesserung des
Zugangs zum OV (DuPuis et al., 2019, S. 6). Auch bei shared E-Scooters kann in
stationsbasierte und dockless Systeme unterteilt werden (Zhu et al., 2020). In der
wissenschaftlichen Literatur wird diese Unterscheidung jedoch oft nicht gemacht. In der
vorliegenden Arbeit wird, wenn nicht explizit als stationsbasiertes E-Scooter-Sharing
erwiahnt, jeweils von dockless shared E-Scooters ausgegangen, da sich diese Arbeit auf
Schweizer Grossstddte fokussiert und dem Autor keine in der Schweiz verfligbaren

stationsbasierte E-Scooter-Angebote bekannt sind. Studien in den USA haben ergeben,
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dass E-Scooters auch zu einer Reduktion der Autonutzung fiihren kénnen. Z. B. eine vom
Portland Bureau of Transportation (2019) durchgefiihrte Analyse eines Pilotprojekts
ergab, dass 34 % der Nutzer bei ihrer letzten E-Scooter-Fahrt entweder ihr eigenes Auto
(19 %) oder ein Taxi bzw. Ride-Hailing-Angebot (15 %) genutzt hitten, wenn keine E-
Scooters zur Verfiigung gestanden hétten (Portland Bureau of Transportation, 2019, S.
20). In derselben Studie, bei derselben Frage gaben jedoch auch 42 % der Befragten an,
dass sie bei ihrer letzten E-Scooter-Fahrt entweder zu Fuss gegangen wéren (37 %) oder
mit ihrem eigenen Fahrrad gefahren wiéren (5 %). Aufgrund der ambivalenten
Substitutionsmuster konnte in der Studie keine abschliessende Aussage dazu gemacht
werden, ob shared E-Scooters insgesamt zu einer Reduktion von Treibhausgasemissionen
fiihren (Portland Bureau of Transportation, 2019, S. 27). Eine Studie zur genaueren
Untersuchung dieser Substitutionsmuster wurde von Reck et al. (2022) in Ziirich
durchgefiihrt. In der Studie wurde herausgefunden, dass shared E-Scooters einen
grosseren CO>-Ausstoss verursachen als die Verkehrsmittel, die sie ersetzen (Reck et al.,
2022, S. 14). Auf Strecken unter zwei Kilometer werden shared E-Scooters gemass Reck
et al. (2022, S. 12) vor allem anstelle davon verwendet, zu Fuss zu gehen oder den OV
zu nutzen. Die vorliegende Literatur ist sich einig, dass sich shared E-Scooters zur
Uberbriickung der letzten Meile eignen. Ob das Angebot von shared E-Scooters in

Summe einen positiven dkologischen Effekt hat, ist nicht abschliessend geklart.

2.3.2 Rufbusse

Rufbusse werden als eine der nachhaltigsten Losungen fiir den Letzte-Meile-Transport
angesehen, da sie die Nutzung von privaten Autos reduzieren konnten, indem sie mehr
Personen zur Nutzung des OV bewegen (Shu et al, 2021, S. 1). Solche
nachfrageabhingige 6ffentliche Bussysteme lassen die Passagiere entweder Haltestellen-
basiert oder Tiir-zu-Tiir-basiert, wobei an jedem Ort innerhalb einer definierten Zone
gehalten werden kann, ein- und aussteigen (Vansteenwegen et al., 2022, S. 3).
Vansteenwegen et al. (2022) unterscheiden auch zwischen many-to-many- und many-to-
one-Systemen. Bei many-to-many-Systemen konnen die Passagiere von jedem Start- zu
jedem Zielort transportiert werden, widhrend bei many-to-one-Systemen bzw.
Zubringerlinien, die Passagiere entweder am selben Startpunkt abgeholt oder am selben
Zielort abgesetzt werden (Vansteenwegen et al., 2022, S. 3). Solche gemeinsamen

Startpunkte bzw. Zielorte sind typischerweise OV-Haltestellen wie z. B. Bahnhéfe.
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Nachfrage-abhéngige Transportsysteme wie Rufbusse sind daher ein aufkommendes
Mittel, um die Servicefihigkeit des OVs zu erhéhen (D. Huang et al., 2020, S. 1).
Besonders geeignet sind nachfrageabhidngige Rufbusse fiir Situationen bzw. Regionen
mit niedriger oder stark schwankender OV-Nachfrage (Vansteenwegen et al., 2022, S. 1).
Daher kommen sie vor allem in 1dndlichen Gebieten und in Stiddten nur in weniger dicht
besiedelten Gebieten zum Einsatz. Ein Anwendungsbeispiel aus der Schweiz ist z. B. das
Pilotprojekt PikMi der VBZ, bei welchem ein Rufbus zu den Randstunden (20 Uhr abends
bis 1 Uhr morgens) in den Ziircher Quartieren Altstetten, Albisrieden und Wiedikon
angeboten wurde (Stadt Ziirich, o. J.-b). Auch die Schweizer OV-Betreiberin PostAuto
betreibt 20 Rufbussysteme in mehreren landlichen Gebieten der Schweiz (Postauto, o. J.).
Durch den Einsatz von Rufbussen in Gebieten mit niedriger OV-Nachfrage entsteht
einerseits ein Kostenvorteil flir die Betreiber durch die hohere Auslastung und
andererseits ein Vorteil fiir die Nutzer, da die Rufbusse auf Nachfrage verkehren und

nicht in definierten, oft niedrigen Frequenzen.

2.3.3 Carsharing

Carsharing bietet den Nutzern die Vorteile eines Privatautos, ohne die damit verbundenen
Kosten und Verantwortlichkeiten zu tragen (Shaheen & Cohen, 2013, S. 6). Die Nutzer
konnen bei Bedarf auf eine Flotte von geteilten Autos zugreifen und bezahlen dafiir eine
Nutzungs- oder Mitgliedschaftsgebiihr (Shaheen & Chan, 2016, S. 4). Auch Carsharing
kann unterteilt werden in stationsbasierte Systeme, bei denen die Autos an definierten
Standorten gemietet und zuriickgebracht werden miissen, und free-floating Systeme, bei
denen die Autos an einem beliebigen Parkplatz innerhalb einer definierten Zone abgestellt
und vom nichsten Nutzer gemietet werden konnen (Zhang et al., 2022, S. 220). Diese
zwel Arten von Carsharing konnen weiter unterteilt werden in round-trip und one-way
Carsharing. Round-Trip Carsharing-Angebote setzen voraus, dass Nutzer die Autos zu
exakt dem Standort zuriickbringen, an dem sie sie gemietet haben, wihrend die Autos bei
one-way Carsharing an einer beliebigen Station zuriickgegeben werden kdnnen (Zhang
et al., 2022, S. 220). Gemiss Shaheen und Chan (2016, S. 5) hat insbesondere one-way
Carsharing Potenzial, den Zugang zum OV zu verbessern und ein Losung fiir das Letzte-
Meile-Problem zu bieten. Laut Murphy und Feigon (2016, S. 12) werden durch Auto-
gestiitzte Sharing-Angebote, wie Carsharing, mehr Taxi- und Privatauto- als OV-Fahrten

ersetzt. Weitere Studien haben gezeigt, dass die Autobesitzrate unter Haushalten mit
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Carsharing-Mitgliedschaft tiefer ist in der Gesamtbevdlkerung und dass diese seltener ein
Auto nutzen (Kumar Mitra, 2021, S. 82). Dies bedeutet nicht zwangsweise, dass
Carsharing in Kombination mit dem OV genutzt wird. Gemiss Murphy und Feigon
(2016, S. 12) wird Carsharing hauptsédchlich fiir Reisen ausserhalb der Stosszeiten in
Gebiete mit schlechter OV-Anbindung und fiir Besorgungen verwendet. Aus der
vorliegenden Literatur kann geschlossen werden, dass Carsharing Potenzial zur
Reduktion der Autonutzung und zur Erhéhung der OV-Nutzung hat. Dies wird jedoch
eher durch die durch Carsharing bewirkte Reduktion der Autobesitzrate als durch dessen

Einsatz fiir die letzte Meile verursacht.

2.3.4 Ride-Hailing

App-basierte Ride-Hailing-Angebote wie das von Uber, die in den letzten Jahren
aufkamen, haben den stddtischen Verkehr verdndert (Baker, 2020, S. 1233). Dazu,
inwiefern Ride-Hailing das Verkehrsaufkommen in Stiddten beeinflusst, gibt es
unterschiedliche Forschungsergebnisse. Da Personen, die kein Auto besitzen, durch Ride-
Hailing-Angebote Zugang zu Automobilverkehr erhalten, kénnten diese ihre OV-
Nutzung durch Ride-Hailing Fahrten ersetzen (Brown et al., 2021, S. 1). Gleichzeitig
kann Ride-Hailing den Zugang von Personen zum OV verbessern und kénnte so die OV-
Nutzung erh6hen bzw. die Nutzung von privaten Autos reduzieren (Brown et al., 2021,
S. 1). Shaheen und Chan (2016) kamen zum Schluss, dass Ride-Hailing gerade in weniger
dicht besiedelten Gebieten auch als Erginzung zum OV genutzt werden konnte. Auch
nachts ist Ride-Hailing eine beliebte Ergiinzung zum OV, wenn sich Personen auf dem
Weg zur nichsten OV-Station oder davon weg unsicher fithlen (APTA, o.]., zitiert in
Brown et al., 2021, S. 2). Die Beziehung zwischen Ride-Hailing und privatem Autobesitz
ist nicht abschliessend gekldrt. In mehreren US-amerikanischen Grossstadten liess sich
ein Wachstum der Anzahl Privatfahrzeuge zwischen 2012 und 2017 feststellen, trotz der
starken Nutzung von Ride-Hailing in diesen Stédten in diesem Zeitraum (Schaller, 2019).
Blumenberg et al. (2021) konnten in ihrer Studie jedoch einen positiven Effekt der Ride-
Hailing-Nutzung auf die Wahrscheinlichkeit, ein Haushalt ohne Privatfahrzeug zu sein,
feststellen. Aus der Literatur ldsst sich schliessen, dass die Effekte von Ride-Hailing auf
andere Verkehrsmittel und dessen Eignung zur Bewiltigung der letzten Meile nicht

abschliessend geklart sind.
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2.3.5 Ride-Sharing

Ride-Sharing beschreibt ein System, in dem Fahrer die freien Sitze in ihrem Fahrzeug
gegen Bezahlung flir Personen anbieten, die Beforderung benétigen (Masoud et al., 2017,
S. 75). Die Fahrer und die Fahrgéste konnen ihre Anfragen in Echtzeit eingeben, welche
dann automatisiert fiir eine gemeinsame Fahrt zusammengebracht werden, unter
Berticksichtigung der zeitlichen und rdumlichen Vorgaben (Kumar & Khani, 2021, S. 2).
Im Vergleich zu Ride-Hailing hat Ride-Sharing den Vorteil, dass durch die Nutzung von
privaten Autofahrten, die ohnehin unternommen werden, niedrigere Kosten und ein
geringerer Treibhausgasausstoss anfallen als bei Fahrten, die extra zur Befriedigung der
Nachfrage unternommen werden (Stiglic et al., 2018, S. 12). Ride-Sharing hat Potenzial
zur Losung des Letzte-Meile-Problems (Kumar & Khani, 2021, S. 2). So konnten Stiglic
etal. (2018) in ihrer Studie zeigen, dass durch die Integration eines Ride-Sharing-Systems
und eines OV-Systems die OV-Nutzung erhdht werden kann. Andere Studien, wie z. B.
die von Masoud et al. (2017), wiesen auf eine mogliche Verkehrsverlagerung weg vom
OV hin zum Auto, hin. Scheinbar besteht diesbeziiglich ein Unterschied zwischen dicht
und weniger dicht besiedelten Gebieten, da in dicht besiedelten Gebieten der Anteil des
OVs am Modalsplit typischerweise hoher ist. So empfehlen bspw. Tikoudis et al. (2021,
S. 15) das Angebot von Ride-Sharing auf weniger dicht besiedelte Gebiete mit schlechter
OV-Anbindung zu beschrinken, um die Nutzung von Ride-Sharing als OV-Substitut zu

verhindern.

2.4 Zukiinftige Mobilitdtsangebote fiir die letzte Meile

Neue Technologien ermdoglichen neue Fortbewegungsmittel und somit auch neue
Mobilititsangebote. Mehrere solcher Mobilitdtsangebote sind bereits in Entwicklung und
werden gemdss der vorliegenden Literatur in Zukunft fiir die breite Masse verfiigbar
werden. Die Angebote darunter, die Potenzial haben, zur Losung des Letzte-Meile-

Problems beizutragen, werden in diesem Kapitel beschrieben.

2.4.1 Shared Autonomous Vehicles

Als autonome Fahrzeuge werden Fahrzeuge bezeichnet, welche sich ohne menschlichen
Fahrer fortbewegen konnen (Benenson et al., 2008, S. 5). In der vorliegenden Literatur
werden diese als die Zukunft der Automobilindustrie beschrieben (z. B. Kim et al., 2022,
S. 1; Yoo & Managi, 2021, S. 459). Um autonome Fahrzeuge nach ihrem
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Automatisierungsgrad zu kategorisieren, wurde von der Society of Automotive Engineers
ein Standard mit sechs Stufen festgelegt (Cascetta et al., 2022, S. 2). Die Stufen 0 bis 4
beschreiben verschieden stark ausgeprigte Automatisierungsgrade, wéhrend eine
vollstdndige Automatisierung bzw. Autonomitét in Stufe 5 erreicht ist (SAE, 2021). In
der vorliegenden Arbeit werden Fahrzeuge der Automatisierungsstufe 5 als autonome
Fahrzeuge verstanden. Aus der wissenschaftlichen Literatur geht hervor, dass autonome
Fahrzeuge grosses Potenzial im Hinblick auf eine nachhaltigere Mobilitdt haben. Ein
wichtiger Grund hierfiir ist, dass durch autonome Fahrzeuge gemdss dem
wissenschaftlichen Konsens die Autobesitzrate sinken wird, da es fir die meisten
Personen attraktiver sein wird, autonome Fahrzeuge in Form eines Sharing-Angebots zu
nutzen, statt ein eigenes Fahrzeug zu besitzen (Krueger et al.,, 2016, S. 343-344).
Autonome Fahrzeuge, die in einem solchen Sharing-Konzept angeboten werden, werden
in der Literatur als «shared autonomous vehicles» (SAV) bezeichnet (Krueger et al., 2016,
S. 344; Lau & Susilawati, 2021, S. 2). Sie stellen eine attraktive Losung flir den Zugang
zum OV bzw. zur Losung des Letzte-Meile-Problems dar (Y. Huang et al., 2022, S. 1).
In einer Studie in Delft haben Torabi et al. (2022) ein Experiment durchgefiihrt, um die
Akzeptanz und die Attraktivitit von Transportmitteln fiir die Bewiltigung der letzten
Meile zu untersuchen. Dabei konnte festgestellt werden, dass autonome Fahrzeuge im
Vergleich zu den anderen untersuchten Verkehrsmitteln (Bike-Sharing, shared E-Scooter,
elektrische Motorroller im Sharing-Angebot) positiver gewertet wurden (Torabi et al.,
2022). Ob SAVs tatsdchlich als Verkehrsmittel fiir die letzte Meile oder eher als Substitut
fiir den OV genutzt wiirden, ist umstritten. Gemiss Levin et al. (2017) konnten SAVs
auch zu einer starken Verschlimmerung von Verkehrsstaus fiihren. Lau und Susilawati
(2021) hingegen stellten in einer Simulation, in der ein SAV-System mit einem OV-
System integriert wurde, eine dreiprozentige Erhdhung der OV-Nutzung durch das SAV-
System fest. Overtoom et al. (2020) untersuchten mithilfe einer Simulation die
Auswirkungen von SAVs auf Verkehrsstaus und die Nutzung von Bordsteinen. In der
Simulation wurden verschiedene Szenarien untersucht. Die Resultate zeigen, dass die
Einfiihrung von SAVs sowohl einen positiven als auch einen negativen Effekt auf das
Aufkommen von Verkehrsstaus haben kann (Overtoom et al., 2020). Entscheidend fiir
den Erfolg von SAV-Systemen ist gemiss Overtoom et al. (2020, S. 205) eine effektive

Regulierung.
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2.4.2 Lufttaxis

Drohnen, die frither vor allem fiir militdrische Zwecke genutzt wurden, finden immer
mehr Einzug in den zivilen Bereich (Kellermann et al., 2020, S. 1). Als mdglicher
Anwendungsbereich von Drohnen zéhlt auch der Personentransport. Solche méglichen
zukiinftigen Angebote von Drohnen zum Zwecke von Personentransport werden in der
Literatur als «Air-Taxis» (Lufttaxis) bezeichnet. Eine Marktanalyse von Hader et al.
(2020) geht davon aus, dass bereits im Jahr 2025 Drohnen fiir den Personentransport
eingesetzt werden konnen und die urbane Luftmobilitdt im Jahr 2050 bereits ein Markt
mit einem Volumen von 90 Mrd. US-Dollar sein konnte. Verschiedene Luftfahrzeug- und
Automobilhersteller arbeiten bereits an entsprechenden Drohnen (Rajendran & Srinivas,
2020, S. 2). Der Ride-Hailing-Anbieter Uber hatte bereits 2018 sein Angebot von Air
Taxis, Uber Elevate, angekiindigt, welches 2023 einsatzbereit sein sollte (Chow, 2018).
Diesen Geschiftsbereich hat Uber jedoch 2020 an das Start-Up Joby verkauft (Eisenstein,
2020). Bevor solche Angebote aber Realitdt werden kdnnen, gibt es noch viele Hiirden
zu liberwinden. Diese meisten davon sind technischer oder rechtlicher Natur (Kellermann
et al., 2020, S. 3). Gemiss der Recherche von Kellermann et al. (2020, S. 3) sind jedoch
auch die Akzeptanz von Drohnen und seltener auch 6konomische Faktoren oder Themen
bzgl. der Infrastruktur mogliche Hinderungsgriinde fiir das Angebot von Lufttaxis. Ein
hiufig genannter moglicher Anwendungsfall, vor allem fiir die erste Phase nach der
Einfiihrung von Lufttaxis, ist die Nutzung als Flughafen-Shuttle, also die Befoérderung
von Flugpassagieren zwischen Stadt und Flughafen (Hader et al., 2020, S. 7; Mayor &
Anderson, 2019, S. 4). Spiter werden gemiss Mayor und Anderson (2019, S. 4) Angebote
von Lufttaxis als Beférderungsart innerhalb von Grossstddten und auch zwischen Stiadten
folgen. Hader et al. (2020, S. 10) erwarten die Einfiihrung von Lufttaxis als Flughafen-
Shuttle zeitgleich mit derjenigen als City-Taxi, also zur Beforderung von Personen
innerhalb der Stadtgrenzen zwischen den vorhandenen Landeplitzen, und derjenigen als
Intercity-Taxi, zur Beférderung von Passagieren zwischen Stadten. Geméss Prognosen
werden Lufttaxis vor allem in sehr grossen Metropolen zum Einsatz kommen (Mayor &
Anderson, 2019, S. 6). Ausserdem werden sie voraussichtlich an definierten
Landestationen, sogenannten Hubs, starten und landen (Sinha & Rajendran, 2022). Aus
diesen Griinden ist die Eignung von Lufttaxis als Transportmittel fiir die letzte Meile,

gerade innerhalb von Schweizer Grossstidten, als unwahrscheinlich einzustufen.
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2.4.3 Mobility as a Service

Ein  Mobilitidtsangebot, =~ welches mehrere der vorgingig  beschriebenen
Mobilitdtsangebote vereint bzw. integriert, ist Mobility as a Service (MaaS). MaaS
beschriebt einen  ganzheitlichen = Mechanismus zur  Bereitstellung  von
Verkehrsdienstleistungen, der die Nutzerbediirfnisse durch das Angebot von
massgeschneiderten Mobilitdtslosungen befriedigt (Alyavina et al., 2022, S. 1). Ein
zentrales Element von MaaS ist ausserdem, dass die beinhalteten Mobilitdtsangebote in
einer einzigen digitalen Plattform vereint werden (Hensher et al., 2021, S. 153). Die
{ibergeordnete Idee von Maa$ ist die nahtlose Integration des OVs mit kommerziellen
Sharing-Mobilitdtsangeboten wie Ride-Sharing, Car-Sharing, Bike-Sharing etc., um das
Bediirfnis, ein privates Auto zu besitzen, zu iiberwinden (Alyavina et al., 2022, S. 2). Ein
weiteres wichtiges Merkmal von MaasS ist gemdss der Literaturrecherche von Alyavina
et al. (2022, S. 2) die intermodale Reiseplanung. Durch die Vereinigung von mehreren
Mobilititsangeboten auf einer Plattform werden die Nutzung von mehreren Smartphone-
Apps und die Abwicklung von mehreren Bezahlvorgéngen fiir eine einzige Reise obsolet.
Aufgrund der nahtlosen Integration des OVs mit anderen Mobilititsangeboten weist
MaaS auch grosses Potenzial als Losung des Letzte-Meile-Problems auf. Praktische
Umsetzungen von MaaS sind noch in einer frithen Phase (Pagoni et al., 2020, S. 2).
Mittlerweile wurden aber viele Studien und Pilotprojekte dazu durchgefiihrt (Arias-
Molinares & Garcia-Palomares, 2020, S. 258). Ein solches Pilotprojekt, welches von den
Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) in Kooperation mit der ETH Ziirich durchgefiihrt
wurde, war yumuv (yumuv, o. J.-a). Mit dem Angebot von yumuv konnten shared E-
Scooters, dockless E-Bike-Sharing, Car-Sharing und weitere Mobilititsdienstleistungen
in einem Abonnement mit dem OV kombiniert und iiber eine einzige App genutzt werden
(yumuv, o. J.-b). In diesem Pilotprojekt konnte festgestellt werden, dass Abonnenten des
yumuv-Angebots aufgrund ihres Abonnements signifikant 6fter einen E-Scooter oder den
OV nutzten, sich das Angebot jedoch nicht auf die Nutzung von privaten Autos
ausgewirkt hat (H. Martin et al., 2021, S. 74). Andere MaaS-Angebote, z. B. in
Osterreich, Schweden und England hingegen zeigten, dass durch Maa$S die Nutzung von

privaten Autos reduziert werden kann (Alyavina et al., 2022, S. 4).
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244 Autonome Rufbusse

Die Kombination des Problems der hohen Betriebskosten fiir den OV in Gebieten oder
Zeiten mit geringer Nachfrage mit der Technologie des autonomen Fahrens legt das
zukiinftige Angebot von automatisierten Rufbussystemen bzw. automatisierten Shuttle-
Services, nahe (Zellner et al., 2016, S. 2). Durch das Wegfallen der Kosten fiir den Fahrer
konnten die Betriebskosten von automatisierten Rufbussystemen gegeniiber denen von
traditionellen Rufbussen deutlich tiefer ausfallen. Ein Vorteil von autonomen Bussen
gegeniiber autonomen Autos ist, dass sie grosser sind und dadurch eine hohere Kapazitit
haben (Meyer et al., 2017, S. 90). Wie traditionelle Rufbusse, wiirden auch autonome
Rufbussysteme als Teil des OVs verkehren und vor allem in weniger dicht besiedelten
Gebieten oder zu Uhrzeiten mit geringer OV-Nachfrage zum Einsatz kommen (Chee et
al., 2020, S. 351). Auch autonome Bussysteme wurden bereits in Pilotprojekten getestet.
Ein Beispiel hierfiir aus der Schweiz ist der autonome Bus «Trapizio», der als Linie des
Schaffhauser Bus-Netzes im Ortszentrum von Neuhausen am Rheinfall verkehrte
(Verkehrsbetriebe Schafthausen, 2019). Das Projekt wurde Ende des Jahres 2019 beendet
und von Swiss Transit Lab [STL] (2019) als Erfolg bezeichnet. Eine wéhrend des
Pilotprojekts durchgefiihrte Akzeptanzstudie der ETH Ziirich konnte zwar eine hohe
Akzeptanz des autonomen Busses feststellen, die minime Steigerung dieser im Laufe des
Projekts war jedoch statistisch nicht signifikant (Wicki & Bernauer, 2020). Aufgrund des
Erfolgs dieses Projekts, wird bereits ein neues Pilotprojekt namens «Linie 13» geplant,
im Rahmen dessen ein neuer autonomer Bus als Linie in der Stadt Schaffhausen
verkehren soll (STL, 2021). Wie beschrieben verkehrte der autonome Bus im genannten
Pilotprojekt der Verkehrsbetriebe Schafthausen als Linienbus und nicht als Rufbus. Dem
Autor sind keine Angebote oder Pilotprojekte mit autonomen Rufbussen in der Schweiz
bekannt. Zur Losung des Letzte-Meile-Problems sind autonome Rufbussysteme jedoch
als geeigneter einzustufen, da sie gegeniiber autonomen Bussystemen dieselben Vorteile

haben wie traditionelle Rufbussysteme gegeniiber traditionellen Bussystemen.

2.5 Unified Theory of Acceptance and Use of Technology 2

Ein weit verbreitetes Modell in der Akzeptanzforschung ist das Technology Acceptance
Model (TAM). Die Motivation von Davis (1989) fiir dessen Entwicklung war der Bedarf
nach geeigneten Messgrossen fiir die Akzeptanz von Informationssystemen bei Nutzern.

Basierend auf der Theory of Reasoned Action (TRA) von Ajzen (1985) hat Davis (1989)
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in zwei Studien mit 152 Nutzern und vier Software-Programmen zwei neue Skalen fiir
die beiden Variablen «perceived usefulness» und «perceived ease of use» entwickelt und
validiert. Die Variable perceived usefulness beschreibt den Grad, zu dem eine Person
glaubt, dass die Nutzung eines bestimmten Systems ihre Arbeitsleistung verbessern
wiirde und die Variable perceived ease of use den Grad, zu dem eine Person glaubt, dass
die Nutzung eines bestimmten Systems keine Anstrengung erfordert (Davis, 1989, S.
320). Beide Variablen konnten in der Studie als signifikante Einflussfaktoren fiir die
tatsdchliche Nutzung von neuen Technologien identifiziert werden. Zur Messung der
Akzeptanz verwendete Davis (1989) die abhidngigen Variablen «usage intention»
(Nutzungsabsicht) und «actual use» (tatsdchliche Nutzung). Mehrere weitere Modelle
und Theorien zur Untersuchung der Akzeptanz von Technologien verwendeten ebenfalls
Skalen zur Messung von Absicht und Nutzung als abhéngige Variablen (Venkatesh et al.,
2003, S. 427). Fiir die Anwendung ausserhalb des Arbeitsplatzes ist das TAM limitiert,
da der soziale Einfluss auf die Akzeptanz von Technologien ignoriert wird (Taherdoost,
2018, S. 963). Aufgrund dieser und weiterer Limitationen wurden im Laufe der Zeit
diverse Abwandlungen des TAM entwickelt. So entwickelten Venkatesh und Davis
(2000) das TAM2, indem sie dem TAM Konstrukte aus den zwei Gruppen «social
influence processes» und «cognitive instrumental processes» hinzufiigten. Das TAM2
wurde spéter von Venkatesh und Bala (2008) mit den Einflussfaktoren von «perceived
ease of use» nach Venkatesh (2000) ergénzt. Dieses kombinierte Modell wurde von den
Autoren als TAM3 benannt und sollte ein vollstdndiges nomologisches Netzwerk der
Einflussfaktoren fiir die Akzeptanz und Nutzung von Informationssystemen durch

Personen darstellen (Venkatesh & Bala, 2008, S. 279).

In einer weiteren Studie untersuchten Venkatesh et al. (2003) die Ahnlichkeiten und
Unterschiede zwischen dem TAM, der TRA und sechs weiteren verbreiteten Modellen
aus der Akzeptanzforschung. Daraus entwickelten sie die Unified Theory of Acceptance
and Use of Technology (UTAUT), welche vier Einflussfaktoren («effort expectancy»,
«performance expectancy», «social influence» und «facilitating conditions») der
Nutzungsabsicht und der Nutzung sowie vier moderierende Variablen («gender»,
«experience», «age» und «voluntariness of use») enthélt. Um die Anwendbarkeit von
UTAUT im Kontext der Akzeptanz von Konsumenten zu erhdhen, wurde das UTAUT2-

Modell entwickelt, indem die drei Konstrukte «hedonic motivation», «price value» und
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«habit» zum UTAUT-Modell hinzugefiigt und die Variable «voluntariness of use» daraus
entfernt wurden (Venkatesh et al., 2012). Das vollstindige UTAUT2-Modell von
Venkatesh et al. (2012) ist in Abbildung 1 dargestellt.

Performance
Expectancy
Behavioral .
. Use Behavior
Effort , Intentions
Expectancy /

Social Influence

Facilitating
Conditions

Hedonic
Motivation

Price Value

Habit

Age Gender Experience

Abbildung 1: UTAUT2-Modell (in Anlehnung an Venkatesh et al., 2012)

Das UTAUT2-Modell diente bereits in diversen Studien zur Akzeptanz von
Transportsystemen als Grundlage zur Erstellung eines Forschungsmodells (z. B. Kopplin
etal., 2021; Korkmaz et al., 2022; Madigan et al., 2017; Nordhoff et al., 2020; Oztas Karli
et al., 2022). Aufgrund dieser Begebenheit und der guten Eignung des Modells zur
Akzeptanzmessung bei Konsumenten, wird auch in der vorliegenden Arbeit ein auf dem
UTAUT2 basierendes Forschungsmodell verwendet. Die Herleitung der zu

untersuchenden Hypothesen folgt in Kapitel 2.6.

2.6 Hypothesenbildung
Die Hypothesen, welche in der vorliegenden Arbeit liberpriift werden sollen, werden in

diesem Kapitel hergeleitet.
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2.6.1 Hypothesen basierend auf UTAUT2

Wie in Kapitel 2.5 erwdhnt, wurde das UTAUT2-Modell bereits mehrfach zur
Untersuchung der Akzeptanz von Transportsystemen verwendet. Einige darin enthaltene
Hypothesen konnten in mehreren Studien bestétigt werden und werden daher fiir diese
Arbeit angepasst und iibernommen. In ihrer Studie zur Entwicklung des UTAUT2-
Modells konnten Venkatesh et al. (2012) einen positiven FEinfluss von
Leistungserwartung (Performance Expectancy) auf die Nutzungsabsicht (Behavioral
Intentions) nachweisen. Dieser Einfluss konnte auch in den Studien von Kopplin et al.
(2021) und Oztas Karli et al. (2022) zur Akzeptanz von shared E-Scooters nachgewiesen
werden. Auch in Studien zur Akzeptanz von teilweise automatisierten Autos (Nordhoff
et al., 2020), automatisierten Strassentransportsystemen (Madigan et al., 2017) und
autonomen OV-Systemen (Korkmaz et al., 2022) wurde dieser Effekt bestitigt. Daher
wird fiir die vorliegende Arbeit die folgende Hypothese aufgestellt.

HI: Die Leistungserwartung (Performance Expectancy) hat einen positiven Einfluss auf
die Nutzungsabsicht (Behavioral Intentions) von potenziellen Nutzern von

Mobilititsangebot X / Mobilitdtsangebot Y

Ein weiteres Konstrukt aus dem UTAUT2-Modell ist sozialer Einfluss (Social Influence).
Dessen positiver Effekt auf die Nutzungsabsicht von Transportsystemen wurde ebenfalls
in mehreren Studien bestétigt (z. B. Kopplin et al., 2021; Korkmaz et al., 2022; Madigan
et al., 2017; Nordhoff et al., 2020; Oztas Karli et al., 2022). Entsprechend wird die
folgende Hypothese aufgestellt und in der vorliegenden Arbeit iiberpriift.

H2: Sozialer Einfluss (Social Influence) hat einen positiven Einfluss auf die
Nutzungsabsicht (Behavioral Intentions) von potenziellen Nutzern von Mobilitdtsangebot

X/ Mobilititsangebot Y

Auch das Konstrukt hedonischer Motivation (Hedonic Motivation) stammt aus dem
UTAUT2-Modell. Der positive Einfluss dieser auf die Nutzungsabsicht von
automatisierten  Strassentransportsystemen (Madigan et al., 2017), teilweise
automatisierten Autos (Nordhoff et al., 2020) sowie shared E-Scooters (Kopplin et al.,
2021) wurde in anderen Studien bereits nachgewiesen. Aus diesem Grund wird die

folgende Hypothese hergeleitet.

Masterarbeit Dominik Fontana 22



Stand des Wissens

H3: Hedonische Motivation (Hedonic Motivation) hat einen positiven Einfluss auf die
Nutzungsabsicht (Behavioral Intentions) von potenziellen Nutzern von Mobilitdtsangebot

X/ Mobilititsangebot Y

Das Konstrukt Effort Expectancy (Aufwandserwartung) wird ebenfalls fiir diese Arbeit
ibernommen. Auch Oztas Karli et al. (2022) konnten einen signifikanten positiven
Einfluss der Aufwandserwartung auf die Nutzungsabsicht von shared E-Scooters

feststellen. Daraus ergibt sich fiir die vorliegende Arbeit die folgende Hypothese.

H4: Die Aufwandserwartung (Effort Expectancy) hat einen positiven Einfluss auf die
Nutzungsabsicht (Behavioral Intentions) von potenziellen Nutzern von Mobilitdtsangebot

X/ Mobilititsangebot Y

2.6.2 Einfluss von Umweltbedenken auf die Nutzungsabsicht

Kopplin et al. (2021) haben in ihrer Studie zur Untersuchung der Akzeptanz von shared
E-Scooters das UTAUT2-Modell um die Variable Umweltbedenken (Environmental
Concerns) erweitert. Dies mit der Begriindung, dass E-Scooters als umweltfreundliches
Verkehrsmittel beworben werden (Kopplin et al., 2021, S. 3). In der durchgefiihrten
Studie konnten Kopplin et al. (2021) einen signifikanten positiven Einfluss deren auf die
Nutzungsabsicht von shared E-Scooter feststellen. Da auch die meisten der in dieser
Arbeit behandelten Mobilitdtsangebote als umweltfreundlich beschrieben werden, wird
die Hypothese von Kopplin et al. (2021) wie folgt angepasst und fiir die vorliegende

Arbeit Ubernommen.

H5: Umweltbedenken (Environmental Concerns) haben einen positiven Einfluss auf die
Nutzungsabsicht (Behavioral Intentions) von potenziellen Nutzern von Mobilitdtsangebot

X/ Mobilititsangebot Y

2.6.3 Einfluss von wahrgenommener Sicherheit auf die Nutzungsabsicht

Kopplin et al. (2021) haben in ihrer Studie wahrgenommene Sicherheit (Perceived Safety)
als Variable zum UTAUT2-Modell hinzugefiigt, welche den Einfluss der hedonischen
Motivation auf die Nutzungsabsicht moderieren sollte. Begriindet wird dies von den
Autoren damit, dass die Sicherheit von E-Scooters ein diskutiertes Thema ist (Kopplin et
al., 2021, S. 1). Tatsdchlich konnte in der Studie ein signifikanter moderierender Effekt

der wahrgenommenen Sicherheit auf den Einfluss der hedonischen Motivation auf die
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Nutzungsabsicht festgestellt werden. Jedoch wurde auch ein direkter negativer Effekt der
wahrgenommenen Sicherheit auf die Nutzungsabsicht festgestellt, welcher sogar stirker
war als der moderierende Effekt (Kopplin et al., 2021, S. 6). Fiir die vorliegende Arbeit
wird daher die folgende Hypothese aufgestellt.

Ho6a: Die wahrgenommene Sicherheit (Perceived Safety) hat einen signifikanten
negativen Einfluss auf die Nutzungsabsicht (Behavioral Intentions) von potenziellen

Nutzern von Mobilitditsangebot X / Mobilititsangebot Y

2.6.4 Moderierender Effekt der wahrgenommenen Sicherheit

Wie in Kapitel 2.6.3 beschrieben, wurde in der Studie von (Kopplin et al., 2021) der
moderierende Effekt von wahrgenommener Sicherheit auf den Effekt von hedonischer
Motivation auf die Nutzungsabsicht untersucht und als signifikant negativ nachgewiesen.

Entsprechend wird die folgende Hypothese fiir die vorliegende Arbeit formuliert.

H6b: Die wahrgenommene Sicherheit (Perceived Safety) hat einen negativen
moderierenden Einfluss auf den Effekt von hedonischer Motivation auf die
Nutzungsabsicht (Behavioral Intentions) von potenziellen Nutzern von Mobilititsangebot

X/ Mobilititsangebot Y

2.6.5 Nicht verwendete Hypothesen aus dem UTAUT2-Modell

Zur Anpassung des UTAUT2-Modells auf die vorliegende Arbeit werden auch einige
Konstrukte aus der urspriinglichen Version von Venkatesh et al. (2012) weggelassen, wie
dies auch in diversen anderen Studien, die das UTAUT2-Modell verwendet haben,

gemacht wurde.

Oztas Karl et al. (2022) haben in ihrer Studie zur Untersuchung der Akzeptanz von
shared E-Scooters die Variable Gewohnheit (Habit), die Venkatesh et al. (2012)
vorschlagen, weggelassen. Dies mit der Begriindung, dass shared E-Scooters nur in
bestimmten Regionen verfiigbar sind und weil sie eine neue Technologie darstellen und
die Untersuchung von Gewohnheiten bei neuen Technologien nicht sinnvoll sei (Oztas
Karli et al., 2022, S. 3). Da die aufgefiihrten Argumente auch auf den
Untersuchungsgegenstand der vorliegenden Arbeit zutreffen, wird darin ebenfalls auf die

Untersuchung der Gewohnheit verzichtet.
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Ein weiteres Konstrukt, das weggelassen wird, sind erleichternde Bedingungen
(Facilitating Conditions). Oztas Karli et al. (2022) konnten in ihrer Studie keinen
signifikanten Einfluss von erleichternden Bedingungen auf die Nutzungsabsicht von
shared E-Scooters feststellen. Auch auf die Nutzungsabsicht von autonomen OV-
Systemen haben erleichternde Bedingungen gemiss Korkmaz et al. (2022) keinen
signifikanten Einfluss. Daher wird in der vorliegenden Arbeit auf die erneute

Untersuchung dieser Beziehung verzichtet.

Die Variable Nutzungsverhalten (Use Behavior) wird ebenfalls aus dem UTAUT2-
Modell entfernt, da in der vorliegenden Arbeit auch zukiinftige Mobilitdtsangebote
behandelt werden und die Untersuchung des Nutzungsverhaltens von nicht verfiigbaren
Mobilitdtsangeboten nicht zu interpretierbaren Resultaten fithren wiirde. Dasselbe gilt fiir
die moderierende Variable Erfahrung (Experience) aus dem UTAUT2-Modell. Daher ist

auch sie nicht im Forschungsmodell der vorliegenden Arbeit enthalten.

Wie in Kapitel 1.3 beschrieben, wird das Thema der Preisgestaltung in dieser Arbeit nicht
behandelt. Entsprechend wird auch das Konstrukt Preis-Leistungs-Verhiltnis (Price

Value) aus dem Modell entfernt.

2.6.6 Kontrollvariablen

Die initial von Venkatesh et al. (2012) nachgewiesenen moderierenden Effekte der
Variablen Alter (Age) und Geschlecht (Gender) konnten in der Studie zur Akzeptanz von
automatisierten Strassentransportsystemen von Madigan et al. (2017) nicht nachgewiesen
werden. Daher werden diese Effekte in der vorliegenden Arbeit nicht erneut untersucht.
Die beiden demografischen Variablen Alter und Geschlecht werden jedoch als

Kontrollvariablen erhoben.

Madigan et al. (2017) empfehlen, in kiinftigen Studien den Einfluss weiterer
demografischen Variablen, wie z. B. Bildungsstand (education), zu untersuchen. Die
Variable Bildungsstand wird daher als Kontrollvariable in das Forschungsmodell der
vorliegenden Arbeit integriert. Da sich die vorliegende Arbeit auf den stidtischen
Verkehr konzentriert, wird auch die Variable Stadt/Land-Typologie erhoben, um
mogliche Unterschiede zwischen Personen aus stddtischen und lédndlichen Gemeinden

festzustellen.
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2.6.7 Conceptual Model und Beschreibung der enthaltenen Variablen
Die in Kapitel 2.6 hergeleiteten Hypothesen sowie die Konstrukte bzw. Variablen, die in

der vorliegenden Arbeit untersucht werden, sind in Abbildung 2 dargestellt.

Performance
Expectancy

Social Influence

Effort

Expectancy

Behavioral
Intentions

Environmental
Concerns

Hedonic
Motivation

—— e —————— —————————

Perceived Safety

—— — —————— ] ————————— | ————————

Abbildung 2: Conceptual Model der vorliegenden Arbeit

In der nachfolgenden Tabelle 1 werden die im Conceptual Model (siche Abbildung 2)

enthaltenen Variablen beschrieben.

Tabelle 1: Beschreibung der untersuchten Variablen

Variable Beschreibung

Leistungserwartung Der Grad, zu dem die Nutzung einer Technologie den
Konsumenten bei der Ausiibung bestimmter
Tatigkeiten Vorteile bringt (Venkatesh et al., 2012, S.
159).

Umweltbedenken Der Grad an emotionaler Beteiligung an

Umweltfragen (Lee, 2008, S. 578).

Sozialer Einfluss Das Ausmass, in dem eine Person wahrnimmt, dass

Andere, auf deren Meinung Wert gelegt wird,
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glauben, dass er oder sie eine bestimmte Technologie

nutzen sollte (Venkatesh et al., 2012, S. 159).

Aufwandserwartung

Der Grad der Einfachheit, der mit der Nutzung der
Technologie durch Konsumenten verbunden ist

(Venkatesh et al., 2012, S. 159).

Hedonische Motivation

Der Spass oder das Vergniigen, das sich aus der
Nutzung einer Technologie ergibt (Venkatesh et al.,
2012, S. 161).

Wahrgenommene Sicherheit

Das Ausmass, in dem eine Person glaubt, dass die
Nutzung eines Systems ihr  Wohlbefinden
beeintrachtigen wird (Osswald et al., 2012, S. 55).

Nutzungsabsicht

Die Absicht, das System zu nutzen (Venkatesh et al.,
2003).

Masterarbeit Dominik Fontana

27



Methodik

3 Methodik

In diesem Kapitel wird das fiir diese Arbeit gewéhlte methodische Vorgehen beschrieben

und begriindet.

3.1 Experteninterviews

Um Forschungsfrage 1) Welche bestehenden und zukiinftigen Mobilitdtsangebote bieten
das grosste Potenzial, um die Herausforderungen der letzten Meile zu meistern?, zu
beantworten, wurden zwei Experteninterviews durchgefiihrt. Die Methodenwahl wird in
diesem Kapitel begriindet und die Auswahl der Experten sowie das genaue Vorgehen bei

den Experteninterviews detailliert beschrieben.

3.1.1 Forschungsmethode und Begriindung

Anhand der Resultate bzgl. Forschungsfrage 1 wird eine Vorselektion der aus der
Literaturrecherche hervorgehenden Mobilitdtsangebote getroffen, die dann in
Forschungsfrage 2 bzw. in der quantitativen Befragung weiter untersucht wird.
Ausserdem sollen in den Experteninterviews ergénzende theoretische Hintergriinde und
alternative Sichtweisen zu den Mobilitdtsangeboten aus der Literaturrecherche gewonnen
werden. Die Befragung verschiedener Experten und die Kombination von deren Wissen
ist eine geeignete Methode zur Bildung von Theorien oder Typologien und kann helfen,

das untersuchte Gebiet thematisch zu strukturieren (Flick, 2007, S. 214-216).

3.1.2 Auswahl der Experten

Gemass der Definition von Bogner und Merz (2002, S. 46) verfiigt ein Experte «liber
technisches, Prozess- und Deutungswissen, das sich auf sein spezifisches professionelles
oder berufliches Handlungsfeld bezieht». Experten werden nicht als Einzelfall, sondern
als Reprasentanten einer Gruppe verstanden (Flick, 2007, S. 214). Daher wurde fiir die
vorliegende Forschungsarbeit ein Interview mit einem Experten aus der Forschung und
eines mit einem Experten aus der Praxis durchgefiihrt, um die theoretische Perspektive
mit der praktischen zu verbinden. Die Namen der befragten Experten sowie ihre

berufliche Tatigkeiten und ihre Arbeitgeber folgen in Tabelle 2.
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Tabelle 2: Ubersicht der befragten Experten

Befragter Experte | Position Unternehmen
Prof. Dr. Thomas Studiengangleiter BSc ZHAW School of Engineering
Sauter-Servaes Verkehrssysteme
Julian Moritz Lead Strategy and SBB AG
Renninger Development, Erste / Letzte
Meile

Beide Experten verfiigen iiber Erfahrung und Fachwissen im Bereich Mobilitdt, auch

spezifisch im Bereich der letzten Meile.

3.1.3 Datenerhebung und Datenanalyse

In Absprache mit den Experten wurden die Interviews aufgezeichnet. Da beide Interviews
virtuell via Microsoft Teams durchgefiihrt wurden, wurden sie mittels der in Microsoft
Teams integrierten Aufzeichnungsfunktion als Video aufgezeichnet. Die resultierenden
Aufzeichnungen wurden anschliessend vollstindig transkribiert. Diese Transkripte sind

in Anhang G zu finden.

Ein Ziel der Experteninterviews war die Bewertung der Mobilitdtsangebote, welche sich
gemiss der Literaturrecherche fiir die Bewiltigung der letzten Meile eignen. Fiir diese

Bewertung wurden Kriterien definiert, welche im folgenden Kapitel beschrieben werden.

3.1.3.1 In Experteninterviews verwendetes Bewertungssystem

Zur Bewertung der in den Experteninterviews verwendeten Bewertungskriterien wurde
jeweils eine vierstufige Skala verwendet. Die Wahl einer geradzahligen Skala ist dadurch
begriindet, dass eine Mittelkategorie bei der Bewertung der genannten Kriterien nicht
immer eindeutig zu interpretieren wére. Gemiss Bortz und Ddoring (2006, S. 224) sollte
in diesem Fall auf eine geradzahlige Antwortskala ausgewichen werden. Die Stufen der
Skalen werden im nachfolgenden Abschnitt jeweils gemeinsam mit dem

Bewertungskriterium aufgefiihrt.

Da sich die Arbeit wie in Kapitel 1.3 beschrieben auf die letzte Meile im Kontext von
stadtischem Verkehr fokussiert, sollen in der quantitativen Befragung zur Beantwortung
von Forschungsfrage 2) nur Mobilitidtsangebote behandelt werden, die sich auch zur

Bewiltigung der letzten Meile im stadtischen Verkehr eignen. Eine entsprechende
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Vorselektion der Angebote wurde daher bereits vor den Interviews gemacht (siche
Kapitel 3.1.4). Um diese Selektion zu validieren bzw. um sicherzustellen, dass keine
Angebote in die quantitative Befragung gelangen, die sich nicht fiir die letzte Meile im
stadtischen Verkehr eignen, wurden in den Interviews zusitzlich die zwei folgenden

Bewertungskriterien verwendet:

e FEignung fiir das Letzte-Meile-Problem fiir innerstddtischen Verkehr mit gut
ausgebautem existierendem OV-Angebot (1: ungeeignet, 2: eher ungeeignet, 3:
eher geeignet, 4: geeignet)

e FEignung fiir das Letzte-Meile-Problem fiir innerstddtischen Verkehr mit
rudimentiir ausgebautem existierendem OV-Angebot (1: ungeeignet, 2: eher

ungeeignet, 3: eher geeignet, 4: geeignet)

Aus der Literaturrecherche ging hervor, dass die Eignung eines Mobilititsangebots fiir
die letzte Meile hiufig damit begriindet wird, dass es den Zugang zum OV verbessert
(z. B. Hosseinzadeh et al., 2021; Y. Huang et al., 2022). Daher wurde das folgende

Bewertungskriterium fiir die Experteninterviews verwendet:

e Potenzial zur Verbesserung des Zugangs zum OV (1: kleines Potenzial, 2: eher

kleines Potenzial, 3: eher grosses Potenzial, 4: grosses Potenzial)

Auch das Potenzial zur Reduktion der Privatautonutzung wird in der Literatur hiufig als
Begriindung fiir die Eignung eines Verkehrsmittels fiir die letzte Meile angefiihrt
(z. B. Oeschger et al., 2020). In den Experteninterviews wurde daher das folgende

Bewertungskriterium verwendet:

e Potenzial zur Reduktion der Privatautonutzung (1: kleines Potenzial, 2: eher

kleines Potenzial, 3: eher grosses Potenzial, 4: grosses Potenzial)

Da in den Experteninterviews auch ein zukiinftiges, zurzeit nicht fiir die breite Masse
verfiigbares, Mobilitdtsangebot bewertet wurde, wurde auch das folgende

Bewertungskriterium verwendet:

e Zeithorizont bis zur Umsetzung (1: langer Horizont, 2: eher langer Horizont, 3:

eher kurzer Horizont, 4: kurzer Horizont)
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Ein entscheidendes Kriterium fiir das Potenzial von Mobilititsangeboten ist die
Wirtschaftlichkeit. Wenn der Betreiber des Angebots zu hohe Kosten hat, um das
Angebot zu einem Preis anzubieten, den potenzielle Nutzer bereit sind zu bezahlen, wird
das Angebot kaum von der breiten Masse angenommen werden. In den
Experteninterviews in der vorliegenden Arbeit wurde daher das folgende Kriterium

bewertet:

e Wirtschaftlichkeit (1: nicht wirtschaftlich betreibbar, 2: eher nicht wirtschaftlich
betreibbar, 3: eher wirtschaftlich betreibbar, 4: wirtschaftlich betreibbar)

Eine Voraussetzung dafiir, dass ein Mobilitdtsangebot umgesetzt und allenfalls von der
breiten Masse verwendet werden kann, ist die technische Umsetzbarkeit. Bei den
existierenden Angeboten ist diese offensichtlich gegeben. Da aber auch zukiinftige

Angebote behandelt werden, wurde folgendes Bewertungskriterium formuliert:

e Technische Umsetzbarkeit (1: nicht umsetzbar, 2: eher nicht umsetzbar, 3: eher

umsetzbar, 4: umsetzbar)

Damit Mobilitdtsangebote zu einer nachhaltigeren Mobilitédt beitragen konnen, miissen
sie von der Bevolkerung akzeptiert werden (Lopez-Carreiro et al., 2021, S. 2). Diese
Akzeptanz wird im Rahmen der Beantwortung von Forschungsfrage 2 untersucht. Um in
Bezug auf die Akzeptanz bereits eine gewisse Vorselektion vornehmen zu kdnnen, wurde

folgendes Bewertungskriterium in den Experteninterviews verwendet:

e Potenzial bzgl. der Akzeptanz der Nutzer (1: kleines Potenzial, 2: eher kleines

Potenzial, 3: eher grosses Potenzial, 4: grosses Potenzial)

Ebenfalls wurde in den Experteninterviews eine Gewichtung der Bewertungskriterien
durch die Experten vorgenommen. Die Gewichtung erfolgte ebenfalls auf einer

vierstufigen Skala von «unwichtigy» (1) bis «wichtigy» (4).

Zur Entscheidung, welche Angebote in der quantitativen Befragung untersucht werden,
wurde die Gesamtbewertung der Angebote herangezogen. Diese berechnet sich als die
Produktsumme aus den Bewertungen des Angebots bzgl. der Kriterien und den
Gewichtungen der Kriterien, geteilt durch die Summe aller Gewichte. Die

Normalisierung durch die Summe aller Gewichte wird vorgenommen, um
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sicherzustellen, dass die Bewertungen der beiden Experten fiir die Gesamtbewertung
gleich stark gewichtet werden. Dies auch im Falle, dass die Experten in den Interviews

noch zusétzliche Kriterien einfiihrten, die zur Bewertung verwendet wurden.

3.1.4 Vorselektion der zu bewertenden Mobilitdtsangebote

Wiéhrend der Literaturrecherche wurde klar, dass sich einige der in Kapitel 2
beschriebenen Mobilitdtsangebote nicht zur Lésung des Letzte-Meile-Problems im
Kontext von stadtischem Verkehr, auf den sich diese Arbeit konzentriert (siche Kapitel
1.3), eignen. Aus diesem Grund und damit der Umfang der Experteninterviews nicht
unnoétig gross wurde, wurden diese Angebote bereits im Voraus ausgeschlossen und in
den Experteninterviews nicht thematisiert. Die Angebote, welche in Kapitel 2
beschrieben wurden aber nicht in den Experteninterviews behandelt wurden, werden

nachfolgend mit der Begriindung fiir das Weglassen aufgefiihrt.

Rufbusse sind wie in Kapitel 2.3.2 beschrieben vor allem fiir Gebiete und Uhrzeiten mit
geringer oder stark schwankender OV-Nachfrage geeignet. Auch das Pilotprojekt PikMi
in Ziirich verkehrte nur in Quartieren, die ausserhalb des Stadtzentrums liegen und nur zu
den Randzeiten. Zur Losung des Letzte-Meile-Problems im innerstddtischen Verkehr,
auch zu den Stosszeiten, ist das Potenzial von Rufbussen gering. Darum wurden sie in

den Experteninterviews nicht thematisiert und bewertet.

Wie in Kapitel 2.3.5 erwéhnt, zeigt auch Ride-Sharing vor allem in ldandlichen oder sonst
weniger dicht besiedelten Gebieten Potenzial zur Bewéltigung der letzten Meile und wird
in der Stadt hauptséchlich als OV-Substitut verwendet. Daher wurde auch dieses Angebot

nicht in den Experteninterviews behandelt.

Wie in Kapitel 2.3.3 beschrieben, wird Carsharing eher fiir Reisen in abgelegene
Regionen und weniger zur Bewiltigung der letzten Meile genutzt. In den

Experteninterviews wurde Carsharing daher nicht behandelt.

Lufttaxis werden gemiss der in Kapitel 2.4.2 genannten Literatur zwischen sogenannten
Hubs verkehren und iiberwiegend in sehr grossen Metropolen verfiigbar sein. Wie in
Kapitel 2.4.2 bereits erwéhnt, eignen sie sich daher kaum zur Losung des Letzte-Meile-
Problems in Schweizer Grossstddten. Auch sie wurden daher nicht behandelt in den

Experteninterviews.
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Gemiss der in Kapitel 2.4.3 aufgefiihrten Definition integriert MaaS mehrere der anderen
in Kapitel 2 beschriebenen Mobilititsangebote. Eine direkte Gegeniiberstellung bzw. ein
Vergleich von MaaS mit diesen einzelnen Angeboten ist daher nicht sinnvoll. Aus diesem
Grund wurde MaaS nicht als separates Mobilitdtsangebot in den Experteninterviews

behandelt.

Wie traditionelle Rufbusse sind auch autonome Rufbusse vor allem fiir Gebiete und
Uhrzeiten mit niedriger oder stark schwankender OV-Nachfrage geeignet (siche Kapitel

2.4.4). Sie wurden daher ebenfalls nicht in den Experteninterviews behandelt.
Folgende Mobilititsangebote wurden in den Experteninterviews diskutiert und bewertet:

e Shared E-Scooters

e Stationsbasiertes Bike-Sharing

e Dockless Bike-Sharing

e Stationsbasiertes E-Bike-Sharing
e Dockless E-Bike-Sharing

e Ride-Hailing

e Shared Autonomous Vehicles

3.2 Quantitative Befragung

Um Forschungsfrage 2) Welche Faktoren beeinflussen die Akzeptanz dieser Angebote bei
potenziellen Kundinnen und Kunden und wie unterscheiden sie sich zwischen den
Angeboten?, zu beantworten, wurde im Rahmen der vorliegenden Arbeit eine quantitative
Befragung durchgefiihrt. Die Begriindung der Methodenwahl, die Operationalisierung
der im Conceptual Model enthaltenen Variablen (sieche Kapitel 2.6.7) bzw. die
verwendeten Skalen sowie die Gestaltung des Fragebogens und die Stichprobenauswahl

werden in diesem Kapitel erldutert.

3.2.1 Forschungsmethode und Begriindung

Die Befragung wurde als internetgestiitzte Befragung durchgefiihrt. In der quantitativen
Befragung wurden Daten erhoben, um die in Kapitel 2.6 hergeleiteten Hypothesen zu
iiberpriifen. Quantitative Befragungen eignen sich vor allem bei grosser Personenzahl und

weisen aufgrund der Quantifizierbarkeit der Resultate eine hohe Objektivitit und
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Validitat auf (Huber et al., 2012, S. 112—-116). Daher wird auch in der vorliegenden Arbeit

auf diese Methode gesetzt, um Forschungsfrage 2 zu beantworten.

3.2.2 Operationalisierung der Variablen

Die Variablen, fiir welche in der quantitativen Befragung Daten erhoben wurden, wurden
wenn immer moglich durch Skalen aus vergangenen Studien operationalisiert. Fiir die
Variablen Leistungserwartung, Umweltbedenken, sozialer Einfluss, Aufwandserwartung,
hedonische Motivation, wahrgenommene Sicherheit, Nutzungsabsicht und Haufigkeit der
OV-Nutzung konnten eben solche bewihrte Skalen verwendet werden. Da alle diese
Skalen aus englischsprachigen Studien stammen, mussten sie fiir die quantitative
Befragung in der vorliegenden Arbeit in die deutsche Sprache iibersetzt werden. Dazu
wurde von zwei Personen mit der Muttersprache Deutsch und Sprachniveau Englisch C1-
C2 eine sinngemisse Ubersetzung der Skalen ins Deutsche vorgenommen. Anschliessend
wurden Uneinigkeiten unter den beiden Personen diskutiert und sich auf eine
Ubersetzung geeinigt. Eine Tabelle der urspriinglichen Skalen und den jeweiligen
endgiiltigen Ubersetzungen ist in Anhang A enthalten. Mit Ausnahme der Haufigkeit der
OV-Nutzung wurden alle genannten Variablen mittels Multi-Item-Skalen auf einer
siebenstufigen Likert-Skala von «stimme iiberhaupt nicht zu» bis «stimme voll zu»
gemessen. In der Literatur wird eine Stufenzahl zwischen fiinf und sieben empfohlen, da
so die besten Validititen und Reliabilititen erreicht werden (Bortz & Doéring, 2006, S.
249). Eine genauere Beschreibung der verwendeten Skalen, auch fiir die restlichen

Variablen, folgt in diesem Kapitel.
Leistungserwartung, sozialer Einfluss, hedonische Motivation

Fiir die Konstrukte Leistungserwartung, sozialer Einfluss und hedonische Motivation
wurden Skalen aus der Studie von Madigan et al. (2017) fiir die vorliegende Arbeit
angepasst und verwendet. Die Skalen basieren auf den urspriinglichen Skalen von
Venkatesh et al. (2012) und wurden von Madigan et al. (2017) auf den Kontext von

autonomen Strassentransportsystemen angepasst.
Umweltbedenken, wahrgenommene Sicherheit

Die Skalen fiir die Konstrukte Umweltbedenken und wahrgenommene Sicherheit wurden

von Kopplin et al. (2021) iibernommen und angepasst. Kopplin et al. (2021) tibernahmen
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die Skala fiir Umweltbedenken, nach Anpassung auf den Studienkontext, aus Dunlap et
al. (2000) und (Lee, 2008). Fiir die wahrgenommene Sicherheit verwendeten Kopplin et
al. (2021) eine angepasste Skala von Osswald et al. (2012).

Aufwandserwartung, Nutzungsabsicht, Hiufigkeit der OV-Nutzung

Fiir die Konstrukte Aufwandserwartung und Nutzungsabsicht sowie fiir die Variable
Hiufigkeit der OV-Nutzung wurden Skalen aus der Studie von Korkmaz et al. (2022)
angepasst und iibernommen. Die Skalen fiir Aufwandserwartung und Nutzungsabsicht
wurden von Korkmaz et al. (2022) von Madigan et al. (2017) und Venkatesh et al. (2012)
angepasst und iibernommen. Die Skala fiir die Haufigkeit der OV-Nutzung wurde von
Korkmaz et al. (2022) selbst entwickelt. Fiir die vorliegende Arbeit wird der Skala eine
zusitzliche Stufe hinzugefiigt, um auch Personen zu identifizieren, die seltener als ein

paar Mal im Jahr den OV nutzen.
Stadt/Land-Typologie, Bildungsstand, Alter, Geschlecht

Fiir die Variable Stadt/Land-Typologie wurde eine dreistufige Skala basierend auf der
Stadt/Land-Typologie mit drei Kategorien des BFS (2017) erstellt. Diese drei Studien
sind «stddtisch», «intermedidr» und «ldndlich». Auch fiir die Erhebung des
Bildungsstands wurde eine Skala verwendet, die auf der Kategorisierung des BFS
(2022b) basiert. Das Alter der Teilnehmer wurde in Jahren abgefragt und fiir die
Ermittlung des Geschlechts der Teilnehmer wurden die Kategorien «ménnlichy,

«weiblich» und «nichtbindr/drittes Geschlecht» verwendet.
E-Mail-Adresse

Am Ende der Umfrage konnten die Teilnehmer optional ihre E-Mail-Adresse angeben,
um an der veranstalteten Verlosung teilzunehmen. Die gesammelten E-Mail-Adressen
werden zu keinem anderen Zweck verwendet und wurden nach Beendigung der Studie

geldscht.

3.2.3 Gestaltung des Fragebogens

Der in der Befragung verwendete Fragebogen enthélt 28 Fragen, um die in Kapitel 3.2.2
beschriebenen Skalen abzufragen. Die Befragung wurde mithilfe der Umfrage-Software
Qualtrics durchgefiihrt. Der aus Qualtrics exportierte Fragebogen ist in Anhang A zu

finden.
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Auf der Startseite der Befragung wurde den Teilnehmern mitgeteilt, dass ihnen
nachfolgend Fragen zum Thema «innovative Mobilitdtsangebote» gestellt werden und die
ungefahre Dauer der Umfrage genannt. Ausserdem wurde die durchgefiihrte Verlosung
erwahnt und den Teilnehmern fiir ihre Teilnahme gedankt. Auf zwei folgenden Seiten
wurden die in der Befragung behandelten Mobilititsangebote kurz erkldrt, um

sicherzustellen, dass alle Teilnehmer die gleiche Vorstellung davon haben.

Anschliessend wurden den Teilnehmern die Fragen aus den in Kapitel 3.2.2
beschriebenen Skalen gestellt. Die Fragen wurden jeweils einmal gestellt und darunter
zwei siebenstufige Likert-Skalen dargestellt, auf denen die Teilnehmer die Frage fiir jedes
behandelte Mobilitdtsangebot einzeln beantworten konnten. Bei der Gestaltung der
Umfrage wurde darauf geachtet, dass Fragen, die zum selben Konstrukt gehoren, jeweils
direkt hintereinander abgefragt wurden. Die Fragen fiir die Kontrollvariablen Alter,
Bildungsstand, Geschlecht, Hiufigkeit der OV-Nutzung und Stadt/Land-Typologie
wurden nach den Skalen fiir die abhéngige und die unabhéngigen Variablen aus dem
Conceptual Model abgefragt. Nach der Hélfte der Fragen sowie gegen Ende der Umfrage
wurde den Teilnehmern jeweils mitgeteilt, dass sie bereits die Halfte der Fragen
beantwortet haben bzw. dass sie schon fast am Ende der Umfrage angelangt sind, um die

Abbruchquote zu reduzieren.

Am Ende der Umfrage wurden die Teilnehmer zusétzlich gefragt, ob es beim Ausfiillen
Probleme gab, und ein Eingabefeld zur Verfiigung gestellt, in das sie optional
entsprechendes Feedback eingeben konnten. Ebenfalls optional konnten die Teilnehmer
am Ende der Befragung ihre E-Mail-Adresse eingeben, um an der Verlosung
teilzunehmen, welche veranstaltet wurde, um mehr Personen zur Teilnahme zu

motivieren.

Zur Steigerung der Aufmerksamkeit der Teilnehmer wurde auch das riickwérts kodierte
Item in der Skala fiir die wahrgenommene Sicherheit von Kopplin et al. (2021)
iibernommen. Riickwirts kodierte Items sind ein verbreitetes Mittel, um die
Aufmerksamkeit der Teilnehmer einer Befragung zu steigern (Suarez-Alvarez et al.,

2018).
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3.2.4 Pre-Test

Vor der Verteilung der Online-Umfrage wurde ein Pre-Test durchgefiihrt, um
Unklarheiten oder sonstige Schwachstellen in der Befragung zu identifizieren. Der Zweck
des Pre-Tests ist es, den Fragebogen auf seine Qualitidt und seine Brauchbarkeit zu
tiberpriifen (Raab-Steiner & Benesch, 2015, S. 63). Dieser Pre-Test wurde mit fiinf
Personen durchgefiihrt, unter Verwendung von Qualtrics, derselben Umfrage-Software,
mit der spéter die tatsdchliche Befragung durchgefiihrt wurde. Es wurde darauf geachtet,
dass diese fiinf Testpersonen zu der gleichen Grundgesamtheit gehdren wie bei der

tatsdchlichen Befragung, wie von Atteslander (2010, S. 295) empfohlen.
Folgende Anderungen wurden von den Testpersonen vorgeschlagen:

e Bei der Beschreibung von SAVs darauf hinweisen, dass diese vermutlich
elektrisch angetrieben werden und nicht durch einen Verbrennungsmotor

e Umformulierung der Frage nach der Haufigkeit der OV-Nutzung

o Umformulierung der Frage nach der Stadt/Land-Typologie des Wohnorts

e Bei der Frage zur OV-Nutzung klar machen, dass die Nutzung des heute

existierenden OV-Angebots gemeint ist

Die genannten Anderungsvorschlige wurden anschliessend im Fragebogen angepasst,

bevor die Umfrage veroffentlicht wurde.

3.2.5 Stichprobe

Die Grundgesamtheit fiir diese Arbeit umfasst alle Personen, welche in der Schweiz
leben. Da nicht alle zur Grundgesamtheit gehdrenden Personen im Rahmen der
quantitativen Befragung befragt werden konnen, wird eine Teilerhebung durchgefiihrt.
Gemaiss Schurz (2006, S. 141) sollte die Stichprobengrosse bei quantitativen Befragungen
mindestens 60 betragen. Die Stichprobe wurde durch Senden der Umfrage an Bekannte,
Freunde und die Familie des Autors generiert. Ausserdem wurden die Empfinger
gebeten, die Umfrage in ihrem Netzwerk weiterzuverbreiten. Des Weiteren wurde die
Umfrage in sozialen Netzwerken geteilt, um weitere Teilnehmer fiir die Umfrage zu

gewinnen.
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4 Resultate

In diesem Kapitel werden die Resultate der Experteninterviews (Kapitel 4.1) und der

quantitativen Befragung (Kapitel 4.2) beschrieben.

4.1 Auswertung der Experteninterviews

Die in den Experteninterviews gewonnen Erkenntnisse werden in diesem Kapitel
erlautert. In Kapitel 4.1.1 werden die Gewichtungen der Experten der in Kapitel 3.1.3.1
hergeleiteten Bewertungskriterien dargestellt und in Kapitel 4.1.2 die durch die Experten
vorgenommene Bewertung der Mobilititsangebote anhand der Bewertungskriterien
aufgezeigt. In Kapitel 4.1.3 werden weitere fiir den Verlauf dieser Arbeit relevante
Erkenntnisse aus den Experteninterviews erldutert, bevor in Kapitel 4.1.4 definiert wird,

welche Mobilititsangebote in der quantitativen Befragung weiterverwendet werden.

4.1.1 Gewichtung der Kriterien

In den Experteninterviews wurden die in Kapitel 3.1.3.1 hergeleiteten
Bewertungskriterien von den Experten auf einer Skala von 1 (unwichtig) bis 4 (wichtig)
bewertet. Die Bewertungen der Experten sowie die jeweiligen Begriindungen dafiir

werden nachfolgend aufgefiihrt.

Das Bewertungskriterium «Potenzial zur Verbesserung des Zugangs zum OV» wurde von
Sauter-Servaes als «eher wichtig» bewertet. Sauter-Servaes sah dieses Kriterium zwar als
wichtig, verdeutlichte aber, dass kein System wirtschaftlich funktionieren kénne, wenn
nur auf den Anschluss an den OV geschaut werde. Renninger bewertete dieses Kriterium
als «wichtig», da es bei diesem Kriterium um die Kunden gehe und diese immer wichtig

seien.

Beim Bewertungskriterium «Potenzial zur Reduktion von Autonutzung» sind sich die
Experten einig. Beide bewerteten dieses Kriterium als «eher wichtig». Die Begriindungen
fiir diese Bewertung unterscheiden sich jedoch. Renninger betonte, dass dieses Kriterium
zwar wichtig sei, aufgrund der Fokussierung der Arbeit auf den stddtischen Verkehr
bewertete er das Kriterium jedoch als «eher wichtig». Renninger wies auch auf den Modal
Split in der Stadt Ziirich hin, der einen verhiltnismissig tiefen Anteil an motorisiertem

Individualverkehr aufweise. Sauter-Servaes hingegen wies hier darauf hin, dass es in der
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Problematik eben nicht nur um den Zugang zum OV gehe, sondern auch darum, dass das

System fiir sich funktioniere.

Der «Zeithorizont bis zur Umsetzung» wurde von Sauter-Servaes als «unwichtigy»
bewertet. Als Begriindung wies er darauf hin, dass die meisten Systeme umsetzbar seien.
Renninger bewertete das Kriterium als «eher unwichtig» im Kontext der vorliegenden

Arbeit.

Das Kriterium der « Wirtschaftlichkeit» bewertete Renninger als «eher wichtig», mit dem
Kommentar: «Wenn niemand zahlt, dann haben wir ein Problemy». Gemiss Sauter-
Servaes konnte man die Wirtschaftlichkeit auch als «unwichtig» bewerten, wenn das
Minus durch die Stadt getragen wiirde. Da die Stadt dies gemiss Sauter-Servaes aber

nicht dauerhaft tun wiirde, bewertete er das Kriterium als «eher unwichtigy.

Am stérksten unterschieden sich die Ansichten der Experten beim Bewertungskriterium
«technische Umsetzbarkeit». Sauter-Servaes bewertete dieses Kriterium als «wichtigy,
denn die technische Umsetzbarkeit sei letztendlich Voraussetzung. Renninger zeigte sich
optimistischer und begriindete seine Bewertung des Kriteriums als «eher unwichtigy»

dadurch, dass die Angebote umsetzbar seien.

Das «Potenzial bzgl. der Akzeptanz der Nutzer» wurde von Sauter-Servaes als «eher
wichtig» bewertet. Als Begriindung fiihrte Sauter-Servaes an, dass die Systeme
angenommen und genutzt werden miissen, um einen Nutzen zu stiften. Renninger
bewertete das Kriterium als «wichtig». Auch er betonte die Wichtigkeit der Kunden in

diesem Kontext.

Im zweiten Experteninterview wurde auf Wunsch von Renninger noch ein weiteres
Bewertungskriterium, die «Skalierbarkeit», hinzugefiigt. Mit Skalierbarkeit meint
Renninger die Moglichkeit zur Ausweitung eines Mobilitdtsangebots dahingehend, dass
es fir die grosse Masse verfiigbar gemacht wird. Als Beispiel fithrte Renninger an, dass
es in Zirich im letzten Jahr «9'000 shared Vehicle-Fahrten» pro Tag gab und
«wiihrenddessen fahren halt eine Million Leute OV». Gemiss Renninger muss man
Mobilitdtsangebote wie Sharing-Angebote irgendwann skalieren, wenn sie eine merkbare

Wirkung haben sollen. Dazu meint Renninger: «Ich glaube, es geht schon. Aber es zwingt
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erstmal die Stadt, dass man umbauen muss». Diesem eingefithrten Kriterium erteilte

Renninger die Bewertung «eher wichtigy.

Eine Gegeniiberstellung der Gewichtungen der Bewertungskriterien durch die beiden

Experten ist in Abbildung 3 dargestellt.

Gewichtung der Bewertungskriterien

SO DA K O

Potenzial bzgl. Akzeptanz der Nutzer
Technische Umsetzbarkeit
Wirtschaftlichkeit

Zeithorizont bis zur Umsetzung

Potenzial zu Reduktion von Autonutzung

Potenzial zur Verbesserung des Zugangs
zum OV

o

1 2 3 4

= Gewichtung Renninger Gewichtung Sauter-Servaes

Abbildung 3: Gewichtung der Bewertungskriterien durch die Experten

4.1.2 Bewertung der Angebote

Nach der Bewertung der Wichtigkeit der definierten Bewertungskriterien wurden in den
Experteninterviews  die  diskutierten = Mobilitdtsangebote  anhand  ebendieser
Bewertungskriterien bewertet. Aus der Anzahl behandelter Mobilitdtsangebote und
verwendeter Bewertungskriterien ergeben sich insgesamt 119 einzelne Bewertungen.
Daher wird in diesem Kapitel auf den Vergleich jeder einzelnen Angebots-Kriteriums-
Kombination verzichtet. Stattdessen werden lediglich die grossten Differenzen zwischen
den Bewertungen der beiden Experten aufgezeigt und anschliessend die fiir die Selektion
der Angebote fiir die quantitative Befragung verwendeten Bewertungen aufgefiihrt. Die

vollstindigen Bewertungen in Tabellenform sind in Anhang B zu finden.
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Ein erster wesentlicher Unterschied liess sich in der Bewertung von shared E-Scooters in
Bezug auf die «Eignung fiir das Letzte-Meile-Problem fiir innerstidtischen Verkehr mit
gut ausgebautem existierendem OV-Angebot» und die «Eignung fiir das Letzte-Meile-
Problem fiir innerstidtischen Verkehr mit rudimentiir ausgebautem existierendem OV-
Angebot» feststellen. Sauter-Servaes sprach hier eine Bewertung als «geeignet» aus, da
er beim Kriterium mit gut ausgebautem existierendem OV-Angebot alle
Mikromobilitdtsangebote als «geeignet» bewertete. Bei den Mikromobilitdtsangeboten,
die elektrisch unterstiitzt sind, libernahm er die gleiche Bewertung fiir die Eignung im
innerstidtischen Verkehr mit rudimentir ausgebautem existierendem OV-Angebot.
Renninger begriindete seine Bewertung als «eher ungeeignet» durch die laut ihm
eingeschrinkte Zielgruppe von shared E-Scooters. Zwischen dem innerstddtischen
Verkehr mit gut und rudimentir ausgebautem existierendem OV-Angebot machte

Renninger keinen Unterschied bei der Bewertung von shared E-Scooters.

Bei denselben beiden Kriterien gibt es auch einen Unterschied in der Bewertung von
dockless Bike-Sharing. Wie im Abschnitt oben erwihnt, bewertete Sauter-Servaes im
Kontext von innerstidtischem Verkehr mit gut ausgebautem existierendem OV-Angebot
alle Mikromobilitdtsangebote als «geeignet». Im Kontext von innerstiadtischem Verkehr
mit rudimentir ausgebautem existierendem OV-Angebot senkte er diese Bewertung fiir
beide Bike-Sharing-Angebote auf «eher geeignet». Bei diesen konnte gemiss Sauter-
Servaes aufgrund der ldngeren Distanzen und der fehlenden elektrischen Unterstiitzung
das Problem bestehen, dass sie als zu unbequem wahrgenommen werden. Die Bewertung
als «eher ungeeignet» von Renninger fiir dockless Bike-Sharing in Bezug auf beide
Kriterien zur Eignung als Losung fiir das Letzte-Meile-Problem setzt sich wie folgt
zusammen. Aufgrund der hiigeligen Topografie von Schweizer Stidten bewertete
Renninger bei diesen Kriterien Bike-Sharing grundsitzlich tiefer als E-Bike-Sharing.
Weiter bewertete er jeweils die dockless Variante von Bike- und E-Bike-Sharing
aufgrund der laut ihm bestehenden schlechteren Planbarkeit, sowohl fiir die Betreiber als
auch fiir die Nutzer, tiefer als die jeweilige stationsbasierte Variante. Ausgehend von der
Bewertung von stationsbasiertem E-Bike-Sharing als «geeignet» ergibt sich nach diesen
zwel Abziigen eine Bewertung als «eher ungeeignet». Zwischen dem innerstiddtischen
Verkehr mit gut und rudimentir ausgebautem existierendem OV-Angebot machte

Renninger erneut keinen Unterschied.
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Renningers Bewertung von dockless Bike-Sharing fiir das Kriterium «Verbesserung des
Zugangs zum OV» setzte sich wieder gleich zusammen. Die Eigenschaft «dockless»
sowie die fehlende elektrische Unterstiitzung fiihrten auch bei diesem Kriterium zu einer
Bewertung als «eher ungeeignet». Sauter-Servaes hingegen bewertete dockless Bike-
Sharing in Bezug auf dieses Kriterium als «geeignet». Bei diesem Kriterium gehe es
darum, dass die Gerite in einer hohen Anzahl verfiigbar sind und dass sie kostengiinstig
und gut erreichbar sind. Aus diesem Grund bewertete Sauter-Servaes E-Bike-Sharing,

stationsbasiert und dockless, lediglich als «eher geeignet».

Bei der Bewertung von SAVs in Bezug auf das Kriterium «Eignung fiir das Letzte-Meile-
Problem fiir innerstédtischen Verkehr mit rudimentir ausgebautem existierendem OV-
Angebot» sind sich die Experten ebenfalls uneinig. Dies, obwohl sie sich beim selben
Angebot in Bezug auf die «Eignung fiir das Letzte-Meile-Problem fiir innerstédtischen
Verkehr mit gut ausgebautem existierendem OV-Angebot» einig sind, dass SAVs
aufgrund der Gefahr, dass die Nutzer die SAVs fiir die gesamte Reise nutzen, statt auf
den OV umzusteigen, «eher ungeeignet» (Sauter-Servaes) oder sogar «ungeeignet»
(Renninger) sind. Renninger sieht diese Gefahr auch im stddtischen Verkehr mit
rudimentiir ausgebautem existierendem OV-Angebot als gross und bewertete SAVs daher
auch in Bezug auf das Kriterium «Eignung das fiir Letzte-Meile-Problem fiir
innerstidtischen Verkehr mit rudimentir ausgebautem existierendem OV-Angebot» als
«ungeeignet». Sauter-Servaes hingegen bemerkte zum innerstddtischen Verkehr mit
rudimentiir ausgebautem existierendem OV-Angebot, dass die letzten Meilen in diesem
Kontext eher ldnger seien und SAVs in diesem daher grosseres Potenzial hétten. Daher

bewertete Sauter-Servaes SAVs in Bezug auf dieses Kriterium als «geeignet».

Ein weiterer nennenswerter Unterschied zwischen den Bewertungen der beiden Experten
findet sich in der Bewertung von Ride-Hailing in Bezug auf das Kriterium
«Wirtschaftlichkeity». Sauter-Servaes begriindete seine Bewertung als «eher ungeeignet»
wie folgt: «Wenn alle gesellschaftlichen Kosten zusdtzlich internalisiert werden, plus
man den Fahrer ordentlich entlohnen will, sehe ich das nicht». Renninger hingegen
argumentierte mit der Existenz von Taxigesellschaften und der entsprechend bestehenden
Zahlungsbereitschaft fiir gewisse Anwendungsfille. So kam Renninger zu einer

Bewertung als «geeignet». Er betonte aber, dass Ride-Hailing aufgrund der deutlich
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hoheren Kosten fiir die Nutzer im Vergleich zum OV einen begrenzten

Anwendungsbereich hitte.

Die Bewertungen der Experten fiir alle Angebote sind in Tabelle 3 aufgefiihrt. In der
Tabelle sind jeweils die normalisierten Bewertungen der Experten (siehe Kapitel 3.1.3.1)
sowie die summierten normalisierten Bewertungen aufgefiihrt. Eine ausfiihrlichere

Tabelle der Berechnung der normalisierten Bewertungen ist in Anhang B zu finden.

Tabelle 3: Bewertung der Angebote durch die Experten

Shared | St.-bas. | Dockless | St.-bas. | Dockless | Ride- | SAV
E- Bike- Bike- E-Bike- | E-Bike- | Hailing
Scooter | Sharing | Sharing | Sharing | Sharing
Norm.
Bew.
34 3.5 3.5 3.6 3.6 1.9 2.8
Sauter-
Servaes
Norm.
Bew. 2.71 3.52 3 3.71 3.19 2.57 3.05
Renninger
Summe
der
6.15 7.02 6.50 7.34 6.82 4.51 5.86
Norm.
Bew.

Akbiirzungen: St.-bas. = stationsbasiert; Norm. = normalisiert; Bew. = Bewertung

4.1.3 Weitere Erkenntnisse aus den Experteninterviews

Nebst der Bewertung der Angebote, um spiter eine Auswabhl fiir die quantitative Umfrage
zu treffen, dienten die Experteninterviews auch der Gewinnung von zusitzlichem
Hintergrundwissen und weiteren Erkenntnissen. Solche in den durchgefiihrten Interviews

gewonnene zusitzliche Erkenntnisse, werden in diesem Kapitel erldutert.

Eine erste Erkenntnis ist, dass nicht nur die letzte Meile betrachtet werden sollte, um die
Probleme zu 16sen, die der stddtische Individualverkehr verursacht. Sauter-Servaes

betonte gleich zu Beginn des Interviews, dass keines der diskutierten Mobilitétsangebote
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alleine eine Chance habe, das Automobil abzulésen, da sich die Nutzer immer in
unterschiedlichen Situationen beféinden und unterschiedliche Bediirfnisse hétten. Das
Automobil ist geméss Sauter-Servaes «der maximale Komplexitdtsreduzierer» und kann
aufgrund seiner «Vollumfinglichkeit in der Funktionalitdt» nicht komplett von den
Alternativen abgelost werden. So fasste Sauter-Servaes zusammen: «Ich glaube, es geht
immer darum, dass man zum Schluss eine Auswahl hat, wenn man je nach Situation etwas
anderes braucht». Auch Renninger meinte: « Unter Umstdnden geht es gar nicht so sehr
darum, die Menschen zum OVzuzubringen, sondern [...] auch darum, Spezialbediirfnisse
von den Menschen abzudecken». Gemiss Renninger sind Spezialbediirfnisse wie «alle
zwei Wochen Grosseinkaufy oder «einmal im Jahr Mébel transportieren» oft der Grund
fiir den Besitz eines privaten Autos, welches dann aufgrund der Verfiigbarkeit auch zu
anderen Zwecken genutzt wird. Entsprechend konnte gemidss Renninger durch die
Befriedigung solcher Spezialbediirfnisse moglicherweise die Autobesitzrate gesenkt

werden.

Eine weitere Erkenntnis aus den Interviews, die aus der vorhergehenden
Literaturrecherche nicht hervorging, ist der Faktor der Skalierbarkeit nach der Definition
von Renninger (siche Kapitel 4.1.1). Wenn ein Mobilitdtsangebot so skaliert wird, dass
es zu einer signifikanten Anderung im Mobilititsverhalten fiihren kann, bringt dies
verschiedene Konsequenzen fiir die Stadtplanung und weitere Bereiche mit sich. Um
diese Art der Skalierbarkeit in dieser Arbeit zu beriicksichtigen, wurde sie im Interview

mit Renninger als Bewertungskriterium verwendet.

Beide Experten gingen in den Interviews auch auf regulatorische Fragen in Bezug auf die
diskutierten Mobilitdtsangebote ein, die sich in dem Kontext stellen. Renninger wies
direkt zu Beginn des Interviews auf die Frage: «Was ist offentlicher Verkehr in Zukunft?»
hin. Auch spéter im Verlauf des Interviews deutete er darauf hin, dass z. B. Bike- oder E-
Bike-Sharing-Angebote in Zukunft zum OV gehéren kdnnten. Sauter-Servaes ging auch
auf die Moglichkeit ein, dass ein zukiinftiges Regulierungsregime alternative
Mobilitdtsangebote zum privaten Auto unterstiitzen konnte, indem es Infrastruktur zur
Verfligung stellt, in der Fahrradfahrer Vortritt haben oder insgesamt alternative

Mobilititsangebote bevorteilt wiirden.
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4.1.4 Selektion von Mobilitdtsangeboten fiir die quantitative Umfrage

Ziel der Bewertung der Mobilitdtsangebote in Experteninterviews war die Selektion
derjenigen Angebote mit dem grossten Potenzial zur Bewéltigung der letzten Meile. Wie
in Kapitel 4.1.2 in Tabelle 3 ersichtlich ist, wurde stationsbasiertes E-Bike-Sharing von
den Experten am hochsten bewertet. Auch aus der {ibrigen Diskussion mit den Experten
ging hervor, dass dies ein Angebot mit besonders hohem Potenzial ist. Daher wird dieses
Angebot in der quantitativen Befragung in Bezug auf die Akzeptanz bei potenziellen
Nutzern untersucht. Die zweithochste Bewertung erhielt dockless E-Bike-Sharing. Da
dieses Angebot sehr dhnlich zu stationsbasiertem E-Bike-Sharing ist, wird dieses nicht
weiter untersucht. Aus den Experteninterviews ging hervor, dass beziiglich des einzigen
zukiinftigen Angebots, das in den Interviews behandelt wurde, SAVs, die grdssten
Unklarheiten bestehen. Auch sind sich die befragten Experten einig, dass autonome
Fahrzeuge frither oder spdter fiir die breite Masse verfiigbar sein werden und eine
frithzeitige Auseinandersetzung damit essenziell ist, damit SAVs eine positive
Verdnderung darstellen, wenn sie dann verfligbar werden. Daher werden auch SAVs in
der quantitativen Befragung untersucht. Die iibrigen in den Experteninterviews
behandelten Mobilititsangebote werden in der vorliegenden Arbeit nicht weiter

untersucht.

4.2 Auswertung der quantitativen Umfrage

Die in der quantitativen Befragung erhobenen Daten wurden anschliessend verwendet,
um die in Kapitel 2.6 aufgestellten Hypothesen zu priifen. Dazu wurden die Daten
mithilfe der Statistiksoftware IBM SPSS Statistics 28 aufbereitet und ausgewertet. Das
Vorgehen bei der Aufbereitung und Auswertung der Daten sowie die Resultate bzgl. der

Hypothesenpriifung werden in diesem Kapitel beschrieben.

4.2.1 Datenaufbereitung

Wie in Kapitel 3.2.3 beschrieben, wurde die Befragung mithilfe der Umfragesoftware
Qualtrics durchgefiihrt. Nach Ende der Durchfiihrung der Befragung wurden die
erhobenen Daten als SPSS-Datensatz aus Qualtrics exportiert. In SPSS wurden als erstes
die E-Mail-Adressen, welche die Teilnehmer freiwillig angeben konnten, um an einer
durchgefiihrten Verlosung teilzunehmen, in eine separate Microsoft Excel-Datei kopiert

und anschliessend aus dem SPSS-Datensatz geloscht. Dieser Schritt wurde unternommen,
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um eine anonymisierte Auswertung der Daten zu gewihrleisten. Anschliessend wurden
alle unvollstdndigen Objekte entfernt. Weiter wurde die von Qualtrics automatisch
generierte Variable «duration», welche die Zeit darstellt, die die Teilnehmer bendtigten,
um den Fragebogen auszufiillen, auf Ausreisser tiberpriift. Sechs Objekte wurden aus dem
Datensatz entfernt, da sie den Fragebogen auffallend schnell ausgefiillt haben und davon
ausgegangen werden muss, dass sie dies nicht aufmerksam gemacht haben. Weiter
wurden acht Teilnehmer, die jiinger als 18 Jahre sind, aus dem Datensatz entfernt. So soll
sichergestellt werden, dass die Teilnehmer die volle Entscheidungsmacht dariiber haben,
welche Mobilitdtsangebote sie nutzen. Ausserdem wurde jeweils fiir jede Multi-Item-
Skala eine neue Variable erstellt, die als Mittelwert aller darin enthaltenen Items

berechnet wurde.

4.2.2 Auswertung der Daten

Im Rahmen der Auswertung der Daten wurde einerseits deskriptive Statistik verwendet,
um die Stichprobe zu beschreiben und andererseits Regressions- und
Moderationsanalysen durchgefiihrt, um die Hypothesen aus Kapitel 2.6 zu priifen.
Anschliessend wurden weitere Analysen durchgefiihrt, um allféllige weitere signifikante
Effekte oder Unterschiede in den erhobenen Daten zu eruieren. In diesem Kapitel wird
zuerst die Stichprobe und anschliessend die Hypothesenpriifung sowie die weiteren
durchgefiihrten Analysen beschrieben. Die Ausgaben aus SPSS zu den durchgefiihrten

Auswertungen sind in den Anhéngen C bis F enthalten.

4.2.2.1 Beschreibung der Stichprobe

An der quantitativen Befragung haben insgesamt 245 Personen teilgenommen. 159 davon
haben den Fragebogen vollstindig ausgefiillt. Nach der Entfernung von Ausreissern und
ungiiltigen Datensétzen blieben noch 145 Objekte (n= 145) iibrig, welche zur Auswertung
verwendet wurden. Von den Teilnehmern waren 76 ménnlich (52.4 %) und 69 weiblich
(47.6 %). Das Alter der Teilnehmer reicht von 18 bis 82 Jahre. Das mittlere Alter der 145
Teilnehmer betrug M = 36.37 Jahre (SD = 14.82). Nach den Alterskategorien geméss
BFS (2022a) aufgeteilt gehdren sieben (4.8 %) der Teilnehmer der Altersgruppe von 0-
19 Jahren an, 90 (62.1 %) der Altersgruppe von 20-39 Jahren, 43 (29.7 %) derjenigen von
40-64 Jahren und vier (2.8 %) der Alterskategorie von 65-79 Jahren. Nur ein Teilnehmer
(0.7 %) gehort der Alterskategorie 80 Jahre oder dlter an. 71 (49 %) der Befragten gaben

an, in einer stddtischen Gemeinde zu wohnen, wihrend 41 (28.3 %) ihre Wohngemeinde
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als intermedidr einordneten und 33 (22.8 %) als landlich. Von den Befragten nutzen 85
(58.6 %) den OV ein paar Mal pro Woche, 33 (22.8 %) ein paar Mal pro Monat und 21
(14.5 %) ein paar Mal pro Jahr. Sechs (4.1 %) Befragte gaben an, den OV einmal im Jahr
oder weniger zu nutzen. Als ihre hochste abgeschlossene Ausbildung gaben 75 (51.7 %)
der Befragten einen Hochschulabschluss, 21 (14.5 %) eine hohere Berufsbildung, 33
(22.8 %) berufliche Grundbildung, neun (6.2 %) obligatorische Schulbildung und sieben
(4.8 %) eine Maturitét oder eine gleichwertige Ausbildung an.

4.2.2.2 Priifung des Forschungsmodells und der enthaltenen Konstrukte

Vor der Priifung der Hypothesen wurde das Forschungsmodell auf seine Validitit und
Reliabilitét gepriift. Ausserdem wurden die Voraussetzungen fiir die spéter durchgefiihrte
Regressionsanalyse iiberpriift. Alle zu diesem Zweck durchgefiihrten Auswertungen
wurden jeweils zweimal durchgefiihrt. Einmal mit den flir stationsbasiertes E-Bike-
Sharing erhobenen Daten und einmal mit den fiir SAVs erhobenen Daten. Die Resultate

dieser Auswertungen werden in diesem Kapitel beschrieben.

Zur Priifung der Reliabilitdt der verwendeten Konstrukte wurde fiir jedes Multi-Item-
Konstrukt Cronbachs a berechnet. Gemaiss Peterson (1994, S. 388) werden bei Cronbachs
a Werte von > 0.7 empfohlen. In Tabelle 4 sind die berechneten Cronbachs a fiir alle in

dieser Arbeit verwendeten Skalen enthalten.

Tabelle 4: Cronbachs o. der verwendeten Skalen

a stationsbasiertes
Konstrukt Enthaltene Items o SAVs
E-Bike-Sharing

Leistungserwartung
(Performance PE1, PE2, PE3 0.585 0.561
Expectancy)

Umweltbedenken
(Environmental EC1, EC2, EC3 0.839 0.813

Concerns)

Sozialer Einfluss
SI1, SI2, SI3 0.896 0.891
(Social Influence)

Aufwandserwartung
EE1, EE2, EE3 0.851 0.848

(Effort Expectancy)
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Hedonische
Motivation (Hedonic | HM1, HM2, HM3 0.755 0.765

Motivation)

Wahrgenommene
Sicherheit (Perceived | PS1, PS2, PS3, PS4 0.786 0.870
Safety)

Nutzungsabsicht
(Behavioral BIl1, BI2, BI3, BI4 0.903 0913

Intentions)

Wie in Tabelle 4 ersichtlich ist, war die einzige Skala, welche in der Analyse ein
Cronbachs a von unter 0.7 aufwies, Performance Expectancy. Dies war bei beiden
untersuchten Mobilitdtsangeboten der Fall. Bei beiden Skalen konnte durch den
Ausschluss der Variable PE3 ein Cronbachs o von > 0.6 erreicht werden, was geméss
George und Mallery (2003, S. 231) als fragwiirdig aber verwendbar gilt. Beim PE-
Konstrukt fiir stationsbasiertes E-Bike-Sharing konnte so ein Cronbachs a von 0.626 und
bei jenem fiir SAVs eines von 0.619 erreicht werden. Daher wurde das Item PE3 bei
beiden Mobilitdtsangeboten aus dem Konstrukt PE entfernt und in den weiteren

Auswertungen nicht berticksichtigt.

Die Validitit der Forschungsmodelle fiir beide Mobilitdtsangebote wurde mittels jeweils
einer konfirmatorischen Faktorenanalyse gepriift. Im Unterschied zu allen restlichen
Analysen wurden diese mittels der Statistiksoftware R und dem darin enthaltenen
Package «lavaan» durchgefiihrt. Beide Modelle sind insgesamt als akzeptabel zu
bewerten. Das Modell fiir SAVs (SRMR = 0.076, RMSEA = 0.069, CFI = 0.931) zeigte
dabei einen leicht besseren Fit als das fiir stationsbasiertes E-Bike-Sharing (SRMR =
0.077, RMSEA= 0.071, CFI = 0.922). Die Standardized Root Mean Squared Residuals
(SRMR) liegen im empfohlenen Bereich von < 0.8 (Hu & Bentler, 1999). Auch die beiden
Werte des Root Mean Square Error of Approximation (RMSEA) liegen zwischen 0.05
und 0.08 und sind somit als akzeptabel einzuordnen (Fabrigar et al., 1999). Beide Modelle
weisen einen Comparative Fit Index (CFI) von > 0.9 auf, was als gut zu bewerten ist
(Bentler, 1990). Alle enthaltenen Faktorladungen liegen iiber dem empfohlenen Wert von
0.5 (sieche Anhang D), weshalb die Konvergenzvaliditit als gegeben betrachtet werden
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kann (Hair, 2009). In beiden Modellen waren alle Faktorladungen auf einem Niveau von
p <0.001 signifikant. Die vollstindigen Ausgaben aus RStudio sowie die Faktorladungen
in beiden Modellen sind in Anhang D.

Vor der Durchfithrung der Regressionsanalyse wurde auch eine Kollinearititsdiagnose
durchgefiihrt, um das Modell auf Multikollinearitét zu priifen. Alle Korrelationen liegen
unter 0.70 und die berechneten Toleranzwerte bei > 0.1. Somit werden die Grenzwerte
aus der Literatur nicht iiberschritten und es kann davon ausgegangen werden, dass keine
Kollinearitét vorliegt (Backhaus et al., 2016, S. 108). Eine Tabelle mit den Korrelationen

in beiden Modellen ist in Anhang D zu finden.

Weiter wurden die Residuen mittels eines Shapiro-Wilk-Tests auf Normalverteilung
gepriift. Dieser geht in der Nullhypothese davon aus, dass eine Stichprobe normalverteilt
ist und testet die Alternativhypothese, dass sie nicht normalverteilt ist (Shapiro & Wilk,
1965). Dieser Test war fiir beide Mobilititsangebote nicht signifikant (stationsbasiertes
E-Bike-Sharing: p = 0.585, SAVs: p = 0.317), weshalb von einer Normalverteilung der

Residuen ausgegangen werden kann.

4.2.2.3 Priifung der Hypothesen

Um die zweite Forschungsfrage dieser Arbeit zu beantworten, wurden in Kapitel 2.6
Hypothesen hergeleitet, welche mogliche Einflussfaktoren der Akzeptanz von den
untersuchten Mobilitdtsangeboten beinhalten. Zur Priifung dieser Hypothesen wurde fiir
jedes der beiden untersuchten Mobilititsangebote eine multiple Regressionsanalyse
sowie eine Moderationsanalyse durchgefiihrt. Die Resultate dieser Analysen werden in

diesem Kapitel beschrieben.

4.2.2.3.1 Regressionsanalysen

Die Hypothesen H1 — Hb6a wurden in jeweils einer multiplen Regression fiir jedes der
beiden Mobilitidtsangebote in SPSS gepriift. Die beiden Regressionsmodelle und die
damit verbundene Hypothesenpriifung fiir beide Mobilititsangebote werden in diesem

Kapitel beschrieben.

In den beiden Regressionsmodellen wurde jeweils die Nutzungsabsicht als abhidngige

Variable und die Variablen Leistungserwartung, sozialer Einfluss, hedonische
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Motivation, Aufwandserwartung, Umweltbedenken und wahrgenommene Sicherheit als

unabhéngige Variablen modelliert.

Das Ergebnis der multiplen Regression fiir stationsbasiertes E-Bike-Sharing mit den oben
beschriebenen abhingigen und unabhingigen Variablen ist signifikant (F(6, 138) =
25.851, p <.001). Wie in Tabelle 5 ersichtlich ist, erkldren die unabhingigen Variablen
insgesamt 52.9 % der Varianz in der Nutzungsabsicht von stationsbasiertem E-Bike-
Sharing (R%korr = .509).

Tabelle 5: Modellzusammenfassung des Regressionsmodells fiir stationsbasiertes E-Bike-
Sharing

Modell R R? Korrigiertes R? | Standardfehler des Schitzers
1 727 529 .509 1.06198

Den grossten Einfluss auf die Nutzungsabsicht von stationsbasiertem E-Bike-Sharing
haben die Umweltbedenken (f = .300, p <.001) gefolgt von der Leistungserwartung (p =
277, p <.001) und dem sozialen Einfluss (f =.222, p <.001). Die hedonische Motivation,
die Aufwandserwartung sowie die wahrgenommene Sicherheit beeinflussen die
Nutzungsabsicht von stationsbasiertem E-Bike-Sharing nicht signifikant (alle p > .05).
Entsprechend werden die Hypothesen H1, H2 und H5 bestitigt und die Hypothesen H3,

H4 und H6a verworfen.

Eine Ubersicht iiber das Regressionsmodell fiir stationsbasiertes E-Bike-Sharing, die
genannten Effektstirken sowie die Resultate bzgl. der Hypothesen sind in Tabelle 6
dargestellt.

Masterarbeit Dominik Fontana 50



Resultate

Tabelle 6: Regressionsmodell fiir stationsbasiertes E-Bike-Sharing

NICh.t . Standardisierte
standardisierte Koeffizienten
Hypothese Koeffizienten T Sig. | Resultat
Std.-
b Fehler s
(Konstante) | -.551 758 - =727 468 -
H1 PE - BI .342 .094 277 3.623 <.001 Ang.
H2 SI = BI 224 068 222 3.311 .001 Ang.
H3 | HM > BI | .191 110 131 1.735 085 Abg.
H4 EE > BI | -.023 .093 -.016 -.245 807 Abg.
HS5 EC - BI 333 076 .300 4.378 <.001 Ang.
H6a| PS> BI | -.104 071 -.092 -1.477 142 Abg.

Abkiirzungen: Abg. = abgelehnt; Ang. = angenommen

Auch das Ergebnis der multiplen Regression flir SAVs ist signifikant (#(6, 138) =28.125,
p < .001). Die unabhingigen Variablen erkliren insgesamt 55 % der Varianz in der
Nutzungsabsicht von SAVs (R%r = .531). Dies ist auch in der in Tabelle 7 dargestellten

Modellzusammenfassung zu entnehmen.

Tabelle 7: Modellzusammenfassung des Regressionsmodells fiir SAVs

Modell R R? Korrigiertes R? | Standardfehler des Schitzers
1 742 550 531 1.02562

Fiir die Nutzungsabsicht von SAVs ist der stirkste Pradiktor die hedonische Motivation
(B =.338, p <.001). Auch die Leistungserwartung (f = .329, p <.001) und der soziale
Einfluss (B = .131, p = .043) beeinflussen die Nutzungsabsicht von SAVs signifikant
positiv. Die wahrgenommene Sicherheit (3 =-.227, p <.001) und die Aufwandserwartung
(B = -.194, p = .003) iiben jeweils einen signifikanten negativen Einfluss auf die
Nutzungsabsicht aus. Die einzige untersuchte unabhédngige Variable, die keinen
signifikanten Einfluss auf die Nutzungsabsicht von SAVs hat, sind die Umweltbedenken
(p = .110). Aufgrund dieser Ergebnisse werden die Hypothesen H1, H2, H3 und H6a
angenommen und die Hypothesen H4 und H5 verworfen. H4 wird trotz des signifikanten
Effekts der Aufwandserwartung auf die Nutzungsabsicht verworfen, da die Hypothese

einen positiven Effekt enthielt. Dieser konnte nicht nachgewiesen werden.
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Die Resultate bzgl. der Hypothesen fiir SAVs sowie eine Ubersicht iiber die Effektstirken

im Regressionsmodell fiir SAVs sind in Tabelle 8 enthalten.

Tabelle 8: Regressionsmodell fiir SAVs

NICh.t . Standardisierte
standardisierte Koeffizienten
Hypothese Koeffizienten T Sig. | Resultat
Std.-
b Fehler s
(Konstante) | 1.769 | .724 - 2.444 .016 -
H1 PE = BI 359 .082 .329 4.396 <.001 Ang.
H2 SI = BI 142 .070 131 2.041 .043 Ang.
H3 | HM > BI | 447 .086 338 5.190 <.001 Ang.
H4 EE = BI | -.242 .081 -.194 -2.984 .003 Ang.
HS5 EC = BI 121 075 .108 1.611 110 Abg.
H6a| PS> BI | -.236 .086 =227 -3.479 | <.001 Ang.

Abkiirzungen: Abg. = abgelehnt; Ang. = angenommen

4.2.2.3.2 Moderationsanalysen

Um den moderierenden Effekt der wahrgenommenen Sicherheit auf den Effekt der
hedonischen Motivation auf die Nutzungsabsicht beider Mobilititsangebote zu
untersuchen bzw. um H6b zu priifen, wurde sowohl fiir stationsbasiertes E-Bike-Sharing
als auch fiir SAVs eine Moderationsanalyse mithilfe des Add-Ons «PROCESS Version
4.1» in SPSS durchgefiihrt. Die unabhidngige Variable des Modells ist hedonische
Motivation, die abhéngige Variable die Nutzungsabsicht und die Moderatorvariable die
wahrgenommene Sicherheit. Die Resultate dieser beiden Moderationsanalysen werden
nachfolgend beschrieben. Wie in Tabelle 9 ersichtlich ist, ist dieser moderierende Effekt
der wahrgenommenen Sicherheit auf den Effekt von hedonischer Motivation auf die
Nutzungsabsicht weder bei stationsbasiertem E-Bike-Sharing, noch bei SAVs signifikant
(beide p > .05). Die Hypothese H6b wird daher fiir beide Mobilititsangebote verworfen.
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Tabelle 9: Resultate der Moderationsanalysen

Interaktion | Angebot | Effekt Std.- p- LLCI | ULCI | Resultat
Fehler | Wert 95 % | 95 %
EBS -.0468 0770 1054 | -.1991 | .1054 Abg.
HM x PS
SAV -.0423 | 0.0611 4902 | -.0785 | .1630 Abg.

Abkiirzungen: EBS = stationsbasiertem E-Bike-Sharing

4.2.2.4 Weitere Analysen

Nebst den in Kapitel 4.2.2.3 beschriebenen Analysen zur Hypothesenpriifung konnten
mit den erhobenen Daten auch weitere Beziechungen untersucht werden. Da der Fokus
dieser Arbeit jedoch nicht auf diesen Analysen liegt, werden diese nicht im Detail

beschrieben, sondern nur auf die signifikanten Effekte eingegangen.

4.2.2.4.1 Direkter Effekt der Aufwandserwartung auf die Leistungserwartung und die
hedonische Motivation
Wie in Kapitel 4.2.2.3.1 beschrieben, konnte in den durchgefiihrten Regressionsanalysen
kein signifikanter positiver Effekt der Aufwandserwartung auf die Nutzungsabsicht von
stationsbasiertem E-Bike-Sharing oder SAVs festgestellt werden. Kopplin et al. (2021)
verwendeten in ihrem angepassten UTAUT2-Modell zur Untersuchung der Akzeptanz
von shared E-Scooters die Aufwandserwartung als Pradiktor der Leistungserwartung und
der hedonischen Motivation. Beide Effekte konnten von Kopplin et al. (2021) als
signifikant positiv festgestellt werden. Daher wurden diese Effekte auch in der
vorliegenden Arbeit mittels Regressionsanalysen untersucht. Diese ergaben, dass die
Aufwandserwartung auch die Leistungserwartung und die hedonische Motivation von

stationsbasiertem E-Bike-Sharing und von SAVs beeinflusst.

Das Regressionsmodell fiir stationsbasiertes E-Bike-Sharing mit der Aufwandserwartung
als unabhéngige und der Leistungserwartung als abhéngige Variable ist signifikant (F(1,
143) = 17.668, p < .001). Dabei erklart die Aufwandserwartung 11.0 % der Varianz in
der Leistungserwartung von stationsbasiertem E-Bike-Sharing und beeinflusst diese
signifikant positiv (B =.332, p <.001). Auch das Regressionsmodell mit der hedonischen
Motivation bzgl.
signifikant (F(1, 143) = 18.715, p < .001). Die Aufwandserwartung erklart 11.6 % der

stationsbasiertem E-Bike-Sharing als abhéngige Variable war
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Varianz in der hedonischen Motivation und beeinflusst auch diese signifikant positiv (8

= 340, p < .001).

Das Regressionsmodell fiir SAVs mit der Aufwandserwartung als unabhingige und der
Leistungserwartung als abhdngige Variable ist ebenfalls signifikant (F(1, 143) =26.499,
p <.001), wobei die Aufwandserwartung 15.6 % der Varianz in der Leistungserwartung
erklart. Fiir diese ist die Aufwandserwartung ein signifikanter Pradiktor (B = .395,
p <.001). Im ebenfalls signifikanten Regressionsmodell mit der Aufwandserwartung
bzgl. SAVs als unabhédngige und der hedonischen Motivation bzgl. dieses Angebots als
abhingige Variable (F(1, 143) = 10.020, p < .001) erkldrt die Aufwandserwartung
lediglich 6.5 % der Varianz in der hedonischen Motivation. Trotzdem {ibt sie einen

signifikanten positiven Effekt darauf aus (f =.256, p =.002).

4.2.2.4.2 Moderierende Effekte von Alter und Geschlecht

Wie in Kapitel 2.6.6 beschrieben, wurden die Variablen Alter und Geschlecht als
Kontrollvariablen erhoben und nicht wie im urspriinglichen UTAUT2-Modell von
Venkatesh et al. (2012) als moderierende Variablen ins Conceptual Model aufgenommen.
Obwohl in der vorliegenden Arbeit keine entsprechenden Hypothesen vorliegen, wurden
diese moderierenden Effekte der Variablen Alter und Geschlecht auf die Effekte der
unabhéngigen Variablen Leistungserwartung, sozialer Einfluss, hedonische Motivation,
Aufwandserwartung, Umweltbedenken und wahrgenommene Sicherheit auf die
Nutzungsabsicht untersucht, sowohl fiir stationsbasiertes E-Bike-Sharing als auch fiir
SAVs. Fiir stationsbasiertes E-Bike-Sharing konnten keine moderierenden Effekte des
Alters oder des Geschlechts festgestellt werden (alle p > .05). Bei SAVs konnte ein
signifikanter moderierender Effekt des Geschlechts auf den FEinfluss der
Leistungserwartung auf die Nutzungsabsicht festgestellt werden. Das entsprechende
Gesamtmodell mit der Leistungserwartung an SAVs als unabhédngige Variable, dem
Geschlecht als moderierende Variable und der Nutzungsabsicht von SAVs als abhéngige
Variable war signifikant (F(3, 141) = 26.4243, p <.001) mit einer Varianzerkldrung von
35.99 %. Sowohl der direkte Effekt der Leistungserwartung (f =.7695, p <.001) sowie
der Interaktionseffekt der Leistungserwartung und dem Geschlecht (3=-.3117, p =.0374)
waren signifikant. Um die signifikante Interaktion zwischen Leistungserwartung und
Geschlecht genauer zu untersuchen, wurden auch die bedingten Regressionskoeftizienten

fiir das Geschlecht geschitzt. Dabei zeigte sich, dass die Leistungserwartung bei beiden
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Geschlechtern ein signifikanter Prédiktor fiir die Nutzungsabsicht ist, wobei dieser Effekt
bei Ménnern (f =.7695, p <.001) stirker ist als bei den Frauen (B =.4578, p <.001). Fiir
die Variable Alter konnten auch bei SAVs keine moderierenden Effekte nachgewiesen
werden. Auch das Geschlecht wies, ausser dem beschriebenen auf den Effekt von der

Leistungserwartung auf die Nutzungsabsicht, keine moderierenden Effekte auf.

4.2.2.4.3 Direkte Effekte des Alters

Weiter wurde der Einfluss des Alters auf die Variablen Leistungserwartung, sozialer
Einfluss, hedonische Motivation, Aufwandserwartung, Umweltbedenken,
wahrgenommene Sicherheit und Nutzungsabsicht mittels einfacher Regressionsanalysen
untersucht. Auch diese Auswertung wurde filir stationsbasiertes E-Bike-Sharing und
SAVs separat durchgefiihrt. Dabei wurden mehrere signifikante Effekte des Alters
festgestellt.

Eine Variable, die signifikant vom Alter beeinflusst wird, ist die Aufwandserwartung,
sowohl fiir stationsbasiertes E-Bike-Sharing als auch fiir SAVs. Das entsprechende
Modell fiir stationsbasiertes E-Bike-Sharing ist signifikant (F(1, 143)=26.795, p <.001).
Die Variable Alter erkliart 15.8 % der Varianz in der Aufwandserwartung von
stationsbasiertem E-Bike-Sharing und ist ein signifikanter Pradiktor dafiir (§ =-.397, p <
.001). Der Einfluss des Alters auf die Aufwandserwartung ist negativ, was bedeutet, dass
Personen hoheren Alters den Grad der Einfachheit, der mit der Nutzung von
stationsbasiertem E-Bike-Sharing verbunden ist, als niedriger wahrnehmen als Personen
jingeren Alters. Auch das analoge Modell fiir SAVs mit der Aufwandserwartung als
abhingige Variable ist signifikant (F(1, 143) = 14.764, p <.001). In diesem erkldrt das
Alter 9.4 % der Streuung in der Aufwandserwartung fiir SAVs. Der signifikante Einfluss
des Alters (B = -.306, p < .001) ist erneut negativ. Es wird also auch der mit SAVs
verbundene Grad der Einfachheit von &lteren Personen als geringer wahrgenommen als

von jlingeren.

Auch auf die hedonische Motivation bzgl. stationsbasiertem E-Bike-Sharing und bzgl.
SAVs hat das Alter einen signifikanten Einfluss. Im signifikanten einfachen
Regressionsmodell (F(1, 143) = 6.929, p = .009) fiir stationsbasiertes E-Bike-Sharing
erklart das Alter lediglich 4.6 % der Streuung in der hedonischen Motivation. Der

negative Effekt des Alters auf die hedonische Motivation ist aber dennoch signifikant
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(B=-.215, p =.009). Personen hoheren Alters bewerten den Spass oder das Vergniigen,
das mit der Nutzung von stationsbasiertem E-Bike-Sharing verbunden ist also als tiefer
als jiingere Personen. Das Regressionsmodell mit der hedonischen Motivation bzgl.
SAVs als abhingige Variable war ebenfalls signifikant (F(1, 143) = 7.610, p =.007). In
diesem erklart das Alter 5.1 % der Varianz in der hedonischen Motivation und iibt
ebenfalls einen signifikanten negativen Effekt aus (B =-.212, p =.007). Auch das mit der
Nutzung von SAVs verbundene Vergniigen bzw. der Spass wird also mit zunehmendem

Alter als niedriger bewertet.

Auch die wahrgenommene Sicherheit von stationsbasiertem E-Bike-Sharing und von
SAVs wird signifikant vom Alter beeinflusst. Das Modell mit der wahrgenommenen
Sicherheit von stationsbasiertem E-Bike-Sharing als abhidngige Variable ist signifikant
(F(1, 143) = 5.616, p = .019). Das Alter erkldrt darin 3.8 % der Varianz in der
wahrgenommenen Sicherheit und beeinflusst diese signifikant positiv (f=.194, p =.019).
Altere Personen glauben also eher, dass die Nutzung von stationsbasiertem E-Bike-
Sharing ihr Wohlbefinden beeintrichtigen wird als jlingere. Dieser Effekt liess sich auch
fiir SAVs feststellen. Das entsprechende Modell war ebenfalls signifikant (F(1, 143) =
4.885, p =.029). Das Alter erklért 3.3 % der Varianz in der wahrgenommenen Sicherheit
von SAVs und iibt einen signifikanten positiven Einfluss auf diese aus (f = .182, p =

.029).

4.2.2.4.4 Gruppenunterschiede nach Stadt/Land-Typologie

Um allféllige Unterschiede zwischen den Gruppen in der Variable Stadt/Land-Typologie
zu untersuchen, wurden jeweils filir stationsbasiertes E-Bike-Sharing und SAVs
einfaktorielle Varianzanalysen (ANOV A) mit der Stadt/Land-Typologie als unabhiangige
Variable und den Variablen Leistungserwartung, sozialer Einfluss, hedonische
Motivation, Aufwandserwartung, Umweltbedenken, wahrgenommene Sicherheit und
Nutzungsabsicht als abhdngige Variablen durchgefiihrt. Da die Gruppen «stéddtisch» (n =
71), «intermedidr» (n = 41) und «ldndlich» (n = 33) alle iiber eine Stichprobengrdsse von
n > 30 verfiigen, kann gemiss dem zentralen Grenzwertsatz von einer Normalverteilung
der Daten ausgegangen werden (Kuss et al., 2018, S. 249), welche Voraussetzung fiir die
ANOVA ist (Kuss et al., 2018, S. 275). Die einzige ANOVA, die einen signifikanten
Effekt zeigte, war diejenige mit dem sozialen Einfluss bzgl. SAVs als abhéngige Variable.

In dieser weist der F-Test auf signifikante Unterschiede zwischen den drei Gruppen
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«stadtischy, «intermedidr» und «ldndlich» hin (F(2, 142) = 3.655, p = .028). Gemaéss
anschliessend durchgefiihrten Post-Hoc Tests (Tukey) besteht dieser signifikante
Unterschied hauptsdchlich zwischen den Gruppen «stiddtisch» und «intermedidr»
(Mstadiisch = 4.00; Minermediar = 3.35, p = .041). Der F-Test in der ANOVA mit der
Nutzungsabsicht von SAVs als abhidngige Variable war ebenfalls signifikant
(F(2,142)=3.129, p = .047). In den anschliessend durchgefiihrten Post-Hoc Tests
(Tukey) konnten jedoch keine signifikanten Unterschiede zwischen den Gruppen

festgestellt werden (alle p > .05).

4.2.2.4.5 Gruppenunterschiede nach Hiufigkeit der OV-Nutzung

Die Gruppen in der Variable «Hiufigkeit der OV-Nutzung» wurden mittels Kruskal-
Wallis Tests mit den Testvariablen Leistungserwartung, sozialer Einfluss, hedonische
Motivation, Aufwandserwartung, Umweltbedenken, wahrgenommene Sicherheit und
Nutzungsabsicht auf allfdllige Unterschiede untersucht. Es wurden sowohl die
Testvariablen fiir stationsbasiertes E-Bike-Sharing als auch fiir SAVs verwendet. Der
Kruskal-Wallis Test wurde gewéhlt, da die Grosse mehrerer Gruppen < 30 ist und die
Testvariablen innerhalb der Gruppen nicht normalverteilt und somit die Voraussetzungen
fiir eine ANOVA nicht erfiillt sind (Janssen & Laatz, 2003, S. 357). In diesem Fall
empfiehlt sich der Kruskal-Wallis Test (Rasch et al., 2010, S. 164). Die einzige abhédngige
Testvariable, bei der sich die Gruppen in der Variable Hiufigkeit der OV-Nutzung
unterschieden, war die Nutzungsabsicht von stationsbasiertem E-Bike-Sharing. Der
entsprechende Kruskal-Wallis Test zeigte, dass die Hiufigkeit der OV-Nutzung die
Nutzungsabsicht von stationsbasiertem E-Bike-Sharing signifikant beeinflusst (H(3) =
10.416, p = .015). Tendenziell haben die Teilnehmer aus der Gruppe «ein paar Mal pro
Woche» (Mdn = 5.00) eine hohere Nutzungsabsicht von stationsbasiertem E-Bike-
Sharing als die Teilnehmer aus den Gruppen «ein paar Mal pro Monaty (Mdn = 4.25),
«ein paar Mal im Jahr» (Mdn = 4.25) und «einmal im Jahr oder weniger» (Mdn = 3.50).
Die anschliessend durchgefiihrten Post-Hoc Tests (Dunn-Bonferroni) zeigten, dass sich
nach der Bonferroni Korrektur keine der Gruppen signifikant unterscheiden (alle

p>.077).

4.2.2.4.6 Gruppenunterschiede nach Bildungsstand
Auch allfillige Unterschiede zwischen den Gruppen in der Variable Bildungsstand

wurden mittels Kruskal-Wallis Tests fiir beide untersuchten Mobilititsangebote mit den
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Testvariablen Leistungserwartung, sozialer FEinfluss, hedonische Motivation,
Aufwandserwartung, Umweltbedenken, wahrgenommene Sicherheit  und
Nutzungsabsicht untersucht. Auch bei dieser Variable wurde der Kruskal-Wallis Test
gewihlt, weil die Voraussetzungen fiir eine ANOVA nicht erfiillt sind, da bei den
Testvariablen innerhalb der Gruppen keine Normalverteilung vorliegt und mehrere
Gruppen liber eine Grosse < 30 verfiigen. Keiner der durchgefiihrten Tests war signifikant

(alle p >.086).

4.2.2.4.7 Gruppenunterschiede nach Geschlecht

Zur Untersuchung von Unterschieden zwischen den beiden Geschlechtern wurden Mann-
Whitney-U-Tests verwendet. Diese wurden verwendet, da die Voraussetzungen fiir t-
Tests fiir unabhédngige Stichproben nicht erfiillt sind. Auch hier war die fehlende
Normalverteilung der unabhingigen Variablen Leistungserwartung, sozialer Einfluss,
hedonische Motivation, Aufwandserwartung, Umweltbedenken, wahrgenommene
Sicherheit und Nutzungsabsicht die Ursache, sowohl bei den Daten fiir stationsbasiertes
E-Bike-Sharing als auch bei jenen fiir SAVs. Bei mehreren der Testvariablen konnte ein
signifikanter Unterschied zwischen den Geschlechtern festgestellt werden. Eine dieser
Variablen ist die Aufwandserwartung von stationsbasiertem E-Bike-Sharing
(U=12028.50, p = .017). Die Mediane der ménnlichen (Mdn = 6.00) und weiblichen
(Mdn = 6.00) Teilnehmer unterscheiden sich nicht. Ein Vergleich der Mittelwerte zeigt
jedoch, dass Ménner (M = 5.84) den Grad der Einfachheit, der mit der Nutzung von
stationsbasiertem E-Bike-Sharing verbunden ist, durchschnittlich als hoher bewerten als
Frauen (M = 5.56). Die Effektstirke nach Cohen (1992) betridgt r = .198, was einem
schwachen Effekt entspricht (Cohen, 1992, S. 157). Auch der Mann-Whitney-U-Test mit
der Aufwandserwartung fiir SAVs als abhidngige Variable war signifikant (U = 1950.50,
p =.007). Manner (Mdn = 5.67) bewerteten den mit der Nutzung von SAVs verbundenen
Grad der Einfachheit als hoher als Frauen (Mdn = 5.00). Bei diesem Test liegt die
Effektstirke nach Cohen (1992) bei r = .222, was ebenfalls als schwacher Effekt zu
bewerten ist (Cohen, 1992, S. 157). Ein weiterer Mann-Whitney-U-Test zeigte, dass sich
auch die wahrgenommene Sicherheit von stationsbasiertem E-Bike-Sharing zwischen
den Geschlechtern signifikant unterscheidet (U = 1835.00, p = .002). Ménner (Mdn =
2.75) glauben in einem geringeren Ausmass, dass die Nutzung von stationsbasiertem E-

Bike-Sharing ihr Wohlbefinden beeintrichtigen wird als Frauen (Mdn = 3.75). Mit einer
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Effektstirke nach Cohen (1992) von r = .26 ist auch dieser Effekt als schwach einzustufen
(Cohen, 1992, S. 157). Auf die wahrgenommene Sicherheit von SAVs konnte ebenfalls
ein signifikanter Effekt des Geschlechts nachgewiesen werden (U = 1673.00, p <.001).
Auch bei SAVs wird das Sicherheitsrisiko von Méannern (Mdn = 3.5) als niedriger
wahrgenommen als von Frauen (Mdn = 4.25). Die Effektstirke nach Cohen (1992) liegt
bei diesem Effekt bei . r = .31 und entspricht einem mittleren Effekt (Cohen, 1992, S.
157).

4.2.3 Gitekriterien

Empirische  Untersuchungen werden anhand von Giitekriterien auf ihre
Wissenschaftlichkeit gepriift (Hussy et al., 2013, S. 23). Die drei Hauptgiitekriterien
Objektivitat, Validitit und Reliabilitdit miissen erfiillt sein, damit die
Untersuchungsergebnisse verldsslich sind (Berekoven et al., 2009, S. 80). In diesem

Kapitel wird beschrieben, inwiefern die vorliegende Arbeit diese Giitekriterien erfiillt.

4.2.3.1 Objektivitit

Ein objektiver Messvorgang zeichnet sich dadurch aus, dass die Messergebnisse
unabhidngig vom Untersuchungsleiter sind, also dass mehrere Personen, die die
Untersuchung unabhéngig voneinander durchfiihren, zum gleichen Ergebnis kommen

(Berekoven et al., 2009, S. 80).

Die quantitative Befragung in der vorliegenden Arbeit wurde als Online-Umfrage
durchgefiihrt. Dadurch fand keine Interaktion zwischen den Teilnehmern und dem
Untersuchungsleiter statt, was zu einer hohen Durchfithrungsobjektivitét fiihrt, da die
Probanden nicht durch den Untersuchungsleiter beeinflusst werden konnten (Berekoven

et al., 2009, S. 80).

Da in dieser Arbeit siebenstufige Likert-Skalen verwendet wurden, um die Frage-Items
zu messen, ist auch die Auswertungsobjektivitdt als hoch zu bewerten. Diese ist umso
hoher, je weniger Freiheitsgrade bei der Auswertung der Messergebnisse bestehen, was
durch eine weitestgehende Standardisierung der Frage-Items erreicht wird (Berekoven et

al., 2009, S. 80).

Je weniger Freiheitsgrade bei der Interpretation der Messergebnisse vorhanden sind,

desto hoher ist die Interpretationsobjektivitit (Berekoven et al., 2009, S. 80). In der
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vorliegenden Arbeit kann von einer hohen Interpretationsobjektivitit ausgegangen
werden, da die verwendeten Likert-Skalen dem Untersuchungsleiter wenig Raum zur

Interpretation lassen.

4.2.3.2 Reliabilitdt

Die Reliabilitdt einer Untersuchung ist gegeben, wenn sie bei wiederholter Durchfiihrung
zum gleichen Resultat fithrt (Bryman & Bell, 2011, S. 41). Weiter wird damit die
Genauigkeit bezeichnet, mit der eine Skala ein Merkmal misst (Rammstedt, 2010, S.
242). In der vorliegenden Arbeit wurde die Reliabilitdt der verwendeten Skalen mittels
der Berechnung von Cronbachs o gepriift (siche Kapitel 4.2.2.2). Nach Entfernung des
Items PE3 aus der Skala fiir die Leistungserwartung von stationsbasiertem E-Bike-
Sharing und SAVs erreichten alle Skalen ein akzeptables Cronbachs a von > 0.6. Da als
Mindestwert fiir ein akzeptables Cronbachs o teilweise auch ein Wert von 0.7 angegeben
wird (Peterson, 1994, S. 388), ist das Giitekriterium der Reliabilitdt flir die vorliegende
Arbeit aufgrund der vorhandenen Cronbachs a < 0.7 fiir die Leistungserwartung leicht

geschwécht.

4.2.3.3 Validitit
Der Grad der Genauigkeit, mit der ein Verfahren misst oder vorhersagt, was es soll, wird

als Validitdt einer Skala bezeichnet (Rammstedt, 2010, S. 250).

Die Konstruktvaliditdt wurde in der vorliegenden Arbeit durch eine konfirmatorische
Faktorenanalyse gepriift (siche Kapitel 4.2.2.2), welche geméss Rammstedt (2010, S.
253) eine geeignete Methode dafiir ist. Diese ergab, dass die verwendeten Konstrukte
tatsdchlich messen, was sie messen sollen. Daher ist die Konstruktvaliditdt fiir die
vorliegende Arbeit gegeben. Die Inhalts- und Kriteriumsvaliditit wurden in der
vorliegenden Arbeit nicht explizit gepriift. Da zur Messung der untersuchten Konstrukte
aber gepriifte Skalen und Fragen aus verdffentlichten Studien verwendet wurden, kann

von einer insgesamt hohen Validitit ausgegangen werden.

Die von Berekoven et al. (2009, S. 82) beschriebene externe Validitit ist gegeben, wenn
die Ergebnisse eines Testverfahrens generalisierbar sind, also von der betrachteten
Stichprobe auf die Grundgesamtheit iibertragen werden konnen. In der vorliegenden
Arbeit ist diese Generalisierbarkeit geschwicht, da die Stichprobe anhand des

Selbstselektionsprinzips ausgewéhlt wurde. Weiter ist die gezogene Stichprobe nicht
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repriasentativ fiir die Grundgesamtheit, wie aus der Beschreibung der Stichprobe in
Kapitel 4.2.2.1 klar wird. Z.B. sind 26.1 % der Grundgesamtheit, der Schweizer
Wohnbevolkerung 20 bis 39 Jahre alt (BFS, o.J.), wihrend in der Stichprobe der
vorliegenden Arbeit 61.2 % dieser Alterskategorie angehoren. Auch die restliche
Aufteilung der Stichprobe nach Alterskategorien weicht stark von derjenigen der
Schweizer Wohnbevolkerung geméss BFS (o. J.) ab. Aus diesen Griinden ist die externe

Validitit der vorliegenden Arbeit geschwicht.

4.2.4 Mogliche Fehlerquellen
In diesem Kapitel wird auf mogliche Fehlerquellen bei der durchgefiihrten quantitativen

Befragung eingegangen.

Die Probanden wurden unter anderem via Gruppenchats in der Messenger App
«WhatsApp» und via Postings in sozialen Medien kontaktiert. Dadurch ergibt sich die
mogliche Fehlerquelle des Nonresponse Bias, da die kontaktierten Probanden unter
Umstidnden die Nachricht bzw. das Posting nicht gelesen haben und entsprechend nicht
an der Befragung teilgenommen haben. Einem moglichen Item-Nonresponse Bias wurde
vorgebeugt, indem die Fragen zur Messung der Konstrukte und der Kontrollvariablen im
Conceptual Model in Qualtrics als obligatorisch eingestellt wurden. Die Teilnehmer

konnten die Fragen beim Ausfiillen des Fragebogens also nicht iiberspringen.

Die mogliche Fehlerquelle der sozialen Erwiinschtheit beschreibt die Tendenz von
Teilnehmern, die gestellten Fragen weniger aufgrund ihrer tatsdchlichen Empfindung,
sondern eher aufgrund der sozialen Akzeptanz zu beantworten (Podsakoff et al., 2003, S.
882). Diesem wurde versucht entgegenzuwirken, indem zu Beginn der Umfrage darauf
hingewiesen wurde, dass es weder richtige noch falsche Antworten gibt und dass die

Auswertung der Daten anonymisiert erfolgt.

Eine weitere zu nennende mdgliche Fehlerquelle ist die selbsterfiillende Prophezeiung.
Diese beschreibt den Effekt, dass Probanden die Fragen so beantworten, dass die
zugrundeliegenden Hypothesen gestiitzt werden (Atteslander, 2010, S. 188). Den
umgekehrten Effekt, dass Probanden zu Antworten neigen, die den Hypothesen
entgegenwirken, beschreibt die ebenfalls mdgliche Fehlerquelle der selbstzerstorerischen

Prophezeiung (Atteslander, 2010, S. 189). Um die Wahrscheinlichkeit fiir das Auftreten
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dieser Effekte zu reduzieren, wurden den Teilnehmern der exakte Studienzweck und die

aufgestellten Hypothesen nicht bekanntgegeben.
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5 Diskussion

Die Resultate aus den Experteninterviews und der quantitativen Befragung werden in
diesem Kapitel den Erkenntnissen aus dem Stand des Wissens gegeniibergestellt und

diskutiert.

5.1 Erste Forschungsfrage: Potenzial der Angebote

Aus der Literaturrecherche ging hervor, dass verschiedenen Angeboten Potenzial zur
Losung des Letzte-Meile-Problems zugeschrieben wird. Da kaum Forschung vorhanden
ist, die dieses Potenzial zwischen den Angeboten vergleicht, wurde in der vorliegenden
Arbeit eine Potenzialbewertung der verschiedenen Angebote durch Experteninterviews

vorgenommen.

Aufgrund der Fokussierung dieser Arbeit auf Schweizer Grossstidte wurde in Kapitel
3.1.4 bereits eine Vorselektion getroffen und die in Kapitel 2 beschriebenen
Mobilitidtsangebote Rufbusse, Carsharing, Ride-Sharing, Lufttaxis und autonome
Rufbusse aus der weiteren Untersuchung ausgeschlossen, da sie sich gemdss den
Erkenntnissen aus der Literaturrecherche nicht zur Losung des Letzte-Meile-Problems im
Kontext von Schweizer Grossstiddten eignen. Auch das ganzheitliche Mobilitatskonzept
MaaS wurde aufgrund der Uberschneidung mit mehreren der anderen untersuchten
Angebote aus den weiteren Untersuchungen ausgeschlossen. Das Potenzial der genannten

Angebote wurde in den Experteninterviews entsprechend nicht bewertet.

Gemadss der Bewertung aus den durchgefiihrten Experteninterviews ging hervor, dass
Mikromobilitdtsangebote {iber ein besonders hohes Potenzial zur Losung des Letzte-
Meile-Problems verfiigen. Dies deckt sich mit den Erkenntnissen aus der vorhergehenden
Literaturrecherche (z. B. Nikiforiadis et al., 2021; Reck et al., 2021). Alle fiinf
untersuchten  Mikromobilitdtsangebote stationsbasiertes E-Bike-Sharing (7.34),
stationsbasiertes Bike-Sharing (7.02), dockless E-Bike-Sharing (6.82), dockless Bike-
Sharing (6.50) und shared E-Scooters (6.15) erhielten von den Experten eine hohere
Bewertung als SAVs (5.86) und Ride-Hailing (4.51). Einer der Griinde fiir die tieferen
Bewertungen von SAVs und Ride-Hailing, den beide Experten nannten, war die Gefahr,
dass die Passagiere die genannten Mobilitdtsangebote fiir die gesamte Reise nutzen, statt
auf den OV umzusteigen. Die nicht abschliessend geklirten Beziehungen zwischen

diesen beiden Mobilititsangeboten und der OV-Nutzung wird auch in der in Kapitel 2
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behandelten Literatur zu SAVs (z. B. Levin et al., 2017) und Ride-Hailing (z. B. Schaller,
2019) thematisiert.

Eine Auffalligkeit innerhalb der untersuchten Mikromobilitdtsangebote zeigt sich jeweils
zwischen den Bewertungen der stationsbasierten und dockless Varianten von Bike- und
E-Bike-Sharing. Sowohl bei Bike- als auch bei E-Bike-Sharing wurde die stationsbasierte
Variante von den Experten insgesamt hoher bewertet als die jeweilige dockless Variante.
Aus der vorhergehenden Literaturrecherche hingegen geht hervor, dass dockless Systeme
aufgrund der hoheren Flexibilitdt fiir die Nutzer attraktiver sind als stationsbasierte
Systeme (z. B. Yang et al., 2019). Auch der Anstieg des Anteils an dockless Systemen in
der Praxis (Yang et al., 2022, S. 1-2) deutet auf liberwiegende Vorteile von dockless
Systemen hin. Bei einem Vergleich von einem dockless Bike-Sharing-System mit einem
stationsbasierten in Washington, D.C. stellte McKenzie (2018) fest, dass das dockless
System oOfter flir Freizeitaktivitidten und seltener zum Pendeln, also auch fiir die letzte
Meile, genutzt wird. Dies war jedoch nicht die Begriindung der Experten fiir die gleiche
bzw. niedrigere Bewertung von dockless Systemen, weshalb sich diese Bewertung nicht
mit den Erkenntnissen der im Rahmen der vorliegenden Arbeit durchgefiihrten

Literaturrecherche deckt.

Eine weitere Tendenz in der Bewertung der Experten zeigt sich darin, dass
stationsbasiertes E-Bike-Sharing hoher bewertet wurde als stationsbasiertes Bike-Sharing
und dockless E-Bike-Sharing hoher als dockless Bike-Sharing. Die hohere Bewertung der
jeweils elektrisch unterstiitzten Variante ldsst sich anhand der durchgefiihrten
Literaturrecherche nachvollziehen. Aus der vorliegenden Literatur geht hervor, dass E-
Bike-Sharing den Nutzern einen hoheren Komfort bietet als Bike-Sharing mit
traditionellen Bikes (Xu et al., 2022, S. 2). Auch konnte Moose (2016, zitiert in Lazarus
et al., 2020, S. 4) den Hohenunterunterschied zwischen Start- und Endpunkt als positiven
Einflussfaktor fiir die Nachfrage nach E-Bike-Sharing feststellen. In Schweizer
Grossstadten, auf die sich die Experten bei ihrer Bewertung bezogen, sind solche
Hohenunterschiede oft gegeben, was fiir eine erhohte Nachfrage nach E-Bike-Sharing

spricht.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass von den untersuchten Mobilitdtsangeboten

im innerstddtischen Verkehr, auf den sich die vorliegende Arbeit fokussiert,
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Mikromobilititslosungen geméss den Erkenntnissen dieser Arbeit das grosste Potenzial
zur Losung des Letzte-Meile-Problems haben. Gemiss den Experten ist Ride-Hailing
aufgrund des hohen Preises im Vergleich zu den anderen untersuchten Angeboten in
seinem Anwendungsbereich limitiert. Die Eignung von SAVs konnte in der vorliegenden
Arbeit nicht abschliessend beurteilt werden, da unklar ist, wie diese genau umgesetzt
werden und geméss der untersuchten Literatur (Overtoom et al., 2020, S. 205) und den
befragten Experten ebenfalls unklare regulatorische Faktoren entscheidend fiir den Erfolg

von SAVs sein werden.

5.2 Zweite Forschungsfrage: Akzeptanzfaktoren der Angebote

Um die zweite Forschungsfrage zu beantworten, wurden in einem ersten Schritt
Akzeptanzfaktoren fiir neuartige Mobilititsangebote identifiziert. Das UTAUT2-Modell
ist ein bewéhrtes Modell zur Untersuchung der Akzeptanz von neuen Technologien, das
bereits mehrfach zur Untersuchung der Akzeptanz von Mobilititsangeboten verwendet
wurde (z. B. Kopplin et al., 2021; Korkmaz et al., 2022; Madigan et al., 2017; Nordhoff
et al., 2020; Oztas Karli et al., 2022). Daher wurde auch das Conceptual Model der
vorliegenden Arbeit basierend auf diesem Modell aufgebaut. Das urspriingliche
UTAUT2-Modell wurde auf den Kontext der vorliegenden Arbeit angepasst. Unter
Berticksichtigung der Erkenntnisse aus der Literatur wurden mehrere Variablen aus dem
urspriinglichen UTAUT2-Modell entfernt und mehrere neue hinzugefiigt. Letztendlich

wurden die folgenden Akzeptanzfaktoren untersucht:

e Leistungserwartung

e Sozialer Einfluss

e Aufwandserwartung

e Umweltbedenken

e Hedonische Motivation

e Wahrgenommene Sicherheit

Der Einfluss der Leistungserwartung auf die Nutzungsabsicht konnte in vorhergehenden
Studien bereits fiir shared E-Scooters (Kopplin et al., 2021; Oztas Karli et al., 2022),
automatisierte Strassentransportsysteme (Madigan et al., 2017), autonome OV-Systeme
(Korkmaz et al., 2022) und teilweise automatisierte Autos (Level 3 nach SAE (2021))

(Nordhoff et al., 2020) nachgewiesen werden. In der Untersuchung von Jahanshahi et al.
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(2020) konnte kein signifikanter Effekt der Leistungserwartung auf die Nutzungsabsicht
eines stationsbasierten Bike-Sharing Systems im Iran festgestellt werden. In der
vorliegenden Arbeit konnte in den durchgefiihrten Regressionsanalysen ein signifikanter
Effekt der Leistungserwartung auf die Nutzungsabsicht von stationsbasiertem E-Bike-

Sharing und von SAVs nachgewiesen werden.

Auch der positive Effekt von sozialem Einfluss auf die Nutzungsabsicht, welchen
Madigan et al. (2017), Oztas Karl1 et al. (2022), Kopplin et al. (2021), Nordhoff et al.
(2020) und Korkmaz et al. (2022) in ihren Studien feststellen konnten, wurde in der
vorliegenden Arbeit ebenfalls als signifikant festgestellt. Dieser Effekt zeigte sich sowohl
in der durchgefiihrten Regressionsanalyse fiir SAVs als auch in derjenigen fiir
stationsbasiertes E-Bike-Sharing. Fiir stationsbasiertes Bike-Sharing mit traditionellen
Bikes konnte dieser Effekt im Strukturgleichungsmodell in der Studie von Jahanshahi et
al. (2020) nicht als signifikant festgestellt werden. Ein mdglicher Grund fiir diese
widerspriichlichen Resultate kdnnte sein, dass Jahanshahi et al. (2020) die Akzeptanz
eines Bike-Sharing-Systems untersuchten, das bereits im Jahr 2012, acht Jahre vor
Veroftentlichung der Studie, eingefiihrt wurde. Gemiss Venkatesh et al. (2003, S. 452)
ist der Finfluss des sozialen Einflusses in obligatorischen Kontexten nur im
Anfangsstadium der individuellen Erfahrung mit einer Technologie signifikant. Da in der
Studie von Jahanshahi et al. (2020) nur Personen befragt wurden, die bereits Nutzer des
Bike-Sharing-Systems waren und bis zu acht Jahre Erfahrung damit hatten, ist ein
Auftreten dieses Effekts nicht auszuschliessen. Auch kulturelle Unterschiede zwischen
den Durchfiihrungsorten der Untersuchungen kdnnten eine mdgliche Ursache sein, da das
Konstrukt des sozialen Einflusses unter anderem auf sozialen Normen (Venkatesh et al.,
2003, S. 451). Die Studie von Jahanshahi et al. (2020) wurde im Iran durchgefiihrt und

die vorliegende Untersuchung in der Schweiz.

Ein weiterer signifikanter positiver Effekt, der in dieser Arbeit festgestellt werden konnte,
ist derjenige von hedonischer Motivation auf die Nutzungsabsicht von SAVs. Auch
Madigan et al. (2017) konnten diesen Effekt fiir automatisierte Strassentransportsysteme
als signifikant nachweisen und Nordhoff et al. (2020) fiir teilweise automatisierte Autos.
Auf die Nutzungsabsicht von autonomen OV-Systemen konnten Korkmaz et al. (2022)
in ihrer Studie keinen signifikanten Effekt von hedonischer Motivation feststellen. Der

Effekt von hedonischer Motivation auf die Nutzungsabsicht von stationsbasiertem E-
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Bike-Sharing war in der vorliegenden Arbeit nicht signifikant. Auch in der Studie von
Oztas Karli et al. (2022) konnte dieser Effekt fiir shared E-Scooters, ein anderes
Mikromobilitdtsangebot, nicht nachgewiesen werden. Kopplin et al. (2021) untersuchten
in ihrer Studie ebenfalls die Akzeptanz von shared E-Scooters und konnten einen

signifikanten Einfluss von hedonischer Motivation auf die Nutzungsabsicht feststellen.

Die einzige der vorliegenden Studien zur Akzeptanz von Transportsystemen, die den im
urspriinglichen UTAUT2-Modell von Venkatesh et al. (2012) enthaltenen Effekt der
Aufwandserwartung auf die Nutzungsabsicht bestitigen konnte, war diejenige von Oztas
Karli et al. (2022). In dieser konnte ein signifikanter positiver Einfluss der
Aufwandserwartung auf die Nutzungsabsicht von shared E-Scooters festgestellt werden.
In den Studien von Madigan et al. (2017), Nordhoff et al. (2020) und Korkmaz et al.
(2022) konnte dieser Effekt nicht bestitigt werden. Auch in der vorliegenden Arbeit
konnte weder fiir stationsbasiertes E-Bike-Sharing, noch fiir SAVs ein signifikanter
positiver Effekt der Aufwandserwartung auf die Nutzungsabsicht festgestellt werden. Der
Effekt der Aufwandserwartung auf die Nutzungsabsicht von SAVs war in der
entsprechenden Regressionsanalyse sogar signifikant negativ. Dieser Effekt ist fiir den

Autor nicht nachvollziehbar und kann nicht erklart werden.

Der positive Effekt von Umweltbedenken auf die Nutzungsabsicht, der von Kopplin et
al. (2021) fiir shared E-Scooters nachgewiesen werden konnte, konnte in der vorliegenden
Arbeit auch fiir stationsbasiertes E-Bike-Sharing als signifikant festgestellt werden. Auf
die Nutzungsabsicht von SAVs haben Umweltbedenken gemiss den durchgefiihrten

Auswertungen keinen signifikanten Effekt.

Auch der negative Effekt der wahrgenommenen Sicherheit auf die Nutzungsabsicht, der
aufgrund seiner Signifikanz in der Studie von Kopplin et al. (2021) untersucht wurde,
konnte in der vorliegenden Arbeit fiir SAVs als signifikant festgestellt werden. In der
durchgefiihrten Auswertung fiir stationsbasiertes E-Bike-Sharing war dieser Effekt nicht
signifikant. Der moderierende Effekt der wahrgenommenen Sicherheit auf den Effekt von
hedonischer Motivation auf die Nutzungsabsicht, den Kopplin et al. (2021) in ihrer Studie
bei shared E-Scooters nachweisen konnten, war in der vorliegenden Arbeit weder bei

SAVs noch bei stationsbasiertem E-Bike-Sharing signifikant.
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Wie aus den Resultaten ersichtlich ist, gibt es Unterschiede in den Akzeptanzfaktoren
zwischen stationsbasiertem E-Bike-Sharing und SAVs. Der stirkste Pradiktor der
Nutzungsabsicht von stationsbasiertem E-Bike-Sharing, Umweltbedenken (p = .300,
p <.001), war bei den SAVs kein signifikanter Pradiktor (B =.108, p =.110). Umgekehrt
wurden die hedonische Motivation (B = .338, p<.001) und die wahrgenommene
Sicherheit (B = -.227, p<.001) als signifikante Akzeptanzfaktoren von SAVs
identifiziert. Fiir die Nutzungsabsicht von stationsbasiertem E-Bike-Sharing sind jedoch
weder die hedonische Motivation (B = .131, p=.085) noch die wahrgenommene
Sicherheit (f = -.092, p =.142) signifikante Pradiktoren. Fiir stationsbasiertes E-Bike-
Sharing wurden die Hypothesen H1, H2 und HS5 angenommen und die Hypothesen H3,
H4, H6a und H6b abgelehnt. Fiir SAVs wurden die Hypothesen H1, H2, H3 und H6a

angenommen, wihrend H4, H5 und H6b abgelehnt wurden.
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6 Handlungsempfehlungen und Implikationen

Aus den Resultaten, die aus den im Rahmen der vorliegenden Arbeit durchgefiihrten
Analysen hervorgingen, lassen sich Implikationen fiir die Forschung und
Handlungsempfehlungen fiir die Praxis ableiten. Diese werden in diesem Kapitel

erlautert.

6.1 Implikationen fiir die Forschung

Die Erkenntnisse der vorliegenden Arbeit erweitern den Forschungsstand beziiglich des
Potenzials von bestehenden und zukiinftigen Mobilititsangeboten zur Losung des Letzte-
Meile-Problems und beziiglich ihrer Akzeptanzfaktoren. Bisherige Studien
konzentrierten sich {iberwiegend auf die Uberpriifung der Eignung -einzelner
Mobilititsangebote fiir die letzte Meile bzw. auf die Identifikation von
Akzeptanzfaktoren einzelner Mobilitdtsangebote. Anhand der durchgefiihrten
Literaturrecherche und Experteninterviews wurde das Potenzial der untersuchten
Mobilitidtsangebote fiir die Bewiltigung des Letzte-Meile-Problems in Schweizer
Grossstidten untersucht, bewertet und verglichen, was gemiss dem Wissensstand des

Autors in der bisherigen Forschung so nicht gemacht wurde.

Durch die Untersuchung von zwei Mobilititsangeboten in einer einzigen quantitativen
Befragung anhand des angepassten UTAUT2-Modells konnte festgestellt werden, dass je
nach Mobilitdtsangebot unterschiedliche Faktoren die Akzeptanz beeinflussen. Dies
leistet einen Beitrag zur Begriindung der unterschiedlichen Resultate von bisherigen
Studien, die unter Verwendung des UTAUT2-Modells die Akzeptanzfaktoren von
Mobilititsangeboten untersuchten. Mehrere der Akzeptanzfaktoren aus dem UTAUT2-
Modell konnten empirisch bestétigt werden. Dadurch wird die bestehende Annahme, dass
sich das UTAUT2-Modell als Grundlage zur Untersuchung der Akzeptanz von
Mobilititsangeboten eignet, gestirkt. Ebenfalls konnten die von Kopplin et al. (2021)
zum UTAUT2-Modell hinzugefiigten Akzeptanzfaktoren Umweltbedenken und
wahrgenommene Sicherheit bei jeweils einem Mobilitdtsangebot als signifikant bestatigt

werden.

6.2 Implikationen fiir die Praxis
Zur Bewiltigung des Letzte-Meile-Problems gibt es nicht «die Losung». Dennoch kann

die vorliegende Arbeit fiir politische Entscheidungstriger als Grundlage fiir das
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Verstindnis von verschiedenen Losungen sowie deren Vor- und Nachteile und mdgliche

Anwendungsgebiete dienen.

Aus der vorliegenden Arbeit geht hervor, dass Mikromobilitdtslosungen fiir die Lésung
des Letzte-Meile-Problems innerhalb von Schweizer Grossstddten von den untersuchten
Mobilititsangeboten das grdsste Potenzial haben. Diese Erkenntnis kann politische
Entscheidungstrager bei Entscheidungen dariiber, welche Angebote gefordert werden
sollen, unterstiitzen. Eine Erkenntnis aus den Experteninterviews ist, dass nicht einzelne
Angebote das Letzte-Meile-Problem 16sen, sondern ein umfassendes Angebot an
Mobilititslosungen, das der Vielfalt an Bediirfnissen der potenziellen Nutzer gerecht
wird. Auch diese FErkenntnis ist relevant fiir die zukiinftige Planung von

Mobilitdtsangeboten.

Die Wichtigkeit der friihzeitigen Auseinandersetzung mit autonomen Fahrzeugen und
damit, wie diese reguliert werden sollten, die aus der Literaturrecherche und den
Experteninterviews hervorging, kann als Anstoss fiir eben diese friihzeitige

Auseinandersetzung auf politischer Ebene dienen.

Fiir Betreiber von stationsbasiertem E-Bike-Sharing und zukiinftige Betreiber von SAVs
konnen die identifizierten Akzeptanzfaktoren zur Herleitung von Marketingmassnahmen
dienen. Da Umweltbedenken gemiss der vorliegenden Arbeit der wichtigste
Akzeptanzfaktor fiir stationsbasiertes E-Bike-Sharing sind, empfiehlt es sich fiir Betreiber
bei der Bewerbung ihres Angebots insbesondere die Umweltfreundlichkeit dessen zu
kommunizieren. Auch der signifikante Einfluss von sozialem Einfluss auf die
Nutzungsabsicht von stationsbasiertem E-Bike-Sharing kann von den Betreibern zu
Marketingzwecken verwendet werden, z. B. indem durch Massnahmen positive Mund-
zu-Mund-Propaganda angeregt wird. Als starker negativer Einflussfaktor von SAVs
wurde die wahrgenommene Sicherheit identifiziert. Fiir zukiinftige Betreiber von SAVs
zeigt dies die Wichtigkeit der Aufklarung der Nutzer iiber die Sicherheit von SAVs auf.
Gemiss der durchgefiihrten Regressionsanalyse ist der stirkste Pradiktor der
Nutzungsabsicht von SAVs die hedonische Motivation. Auch diese Erkenntnis kann von
zukiinftigen Betreibern bei der Ausgestaltung des Angebots und dessen Vermarktung

beriicksichtigt werden.
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7 Limitationen und Ausblick

Die vorliegende Arbeit weist gewisse Limitationen auf. In diesem Kapitel werden diese

aufgezeigt und ein Ausblick bzw. Empfehlungen fiir zukiinftige Forschung abgegeben.

Aufgrund der Fokussierung auf Schweizer Grossstiadte wurden in dieser Arbeit mehrere
Mobilititsangebote zur Bewiltigung der letzten Meile bereits vor den Experteninterviews
und der dabei vorgenommenen Potenzialbewertung ausgeschlossen. Zukiinftige
Forschung konnte das Potenzial von Mobilitdtsangeboten zur Bewiltigung der letzten
Meile im Kontext von Reiseketten, die in die Stadt hinein bzw. aus der Stadt
hinausfiihren, oder von solchen, die génzlich ausserhalb der Stadt bleiben, untersuchen.

Dies konnte zu anderen Resultaten fiihren als in der vorliegenden Arbeit.

Weiter wurde in der vorliegenden Arbeit sowohl bei der Potenzialbewertung als auch bei
der quantitativen Befragung zur Akzeptanz weitestgehend offengelassen, wie die
untersuchten Mobilitdtsangebote reguliert sind und ob sie von einem privaten oder einem
offentlichen Anbieter angeboten werden. Dies schwicht die Aussagekraft der erhaltenen
Resultate. In zukiinftigen Studien konnten durch die genauere Definition von konkreten
Szenarien bzgl. Regulierung und Angeboten eine aussagekriftigere Potenzialbewertung
erreicht werden. Auch konnte untersucht werden, ob sich die relevanten

Akzeptanzfaktoren je nach Szenario unterscheiden.

Eine weitere Limitation ist, dass das Angebot von SAVs in der Schweiz, wo die
quantitative Befragung durchgefiihrt wurde, nicht fiir die breite Masse verfiigbar ist. Wie
ein Angebot von SAV aussehen konnte, wurde zwar eingangs der Befragung erldutert,
den Teilnehmern blieb aber trotzdem ein gewisser Interpretationsspielraum dabei, wie sie
sich dieses Angebot genau vorstellen. Dies konnte allenfalls zu Verzerrungen in den
erhobenen Daten gefiihrt haben. Auch bzgl. dieser Limitation konnte in zukiinftiger

Forschung die Verwendung von detaillierteren Szenarien zu genaueren Resultaten fiihren.

Gemiss den durchgefiihrten multiplen Regressionsanalysen (siehe Kapitel 4.2.2.3.1)
erkldren die in dieser Arbeit untersuchten Akzeptanzfaktoren 52.9 % der Varianz in der
Nutzungsabsicht von stationsbasiertem E-Bike-Sharing und 55.0 % der Varianz in der
Nutzungsabsicht von SAVs. Daraus ldsst sich schliessen, dass weitere Akzeptanzfaktoren

die Nutzungsabsicht beeinflussen. Zukiinftige Forschung konnte sich daher der
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Identifikation von weiteren Akzeptanzfaktoren dieser beiden Mobilitdtsangebote

widmen.

Wie in Kapitel 4.2.2.2 erwihnt, wurde in der durchgefiihrten quantitativen Befragung fiir
die Skala der Leistungserwartung ein Cronbachs a von 0.626 fiir stationsbasiertes E-Bike-
Sharing und eines von 0.619 fiir SAVs erreicht. Diese liegen unter dem empfohlenen
Wert von > 0.7 (Peterson, 1994, S. 388). Die Reliabilitdt der verwendeten Skala ist in der
vorliegenden Arbeit daher fraglich und die Aussagekraft der festgestellten signifikanten
Effekte der Leistungserwartung geschwicht. Diese signifikanten Effekte konnten in
zukiinftigen Studien, die fiir die Skala der Leistungserwartung ein Cronbachs o von > 0.7

erreichen, bestétigt werden.

In den in Kapitel 4.2.2.3.1 beschriecbenen multiplen Regressionsmodellen zur
Hypothesenpriifung konnte weder fiir stationsbasiertes E-Bike-Sharing noch fiir SAVs
ein signifikanter positiver Effekt der Aufwandserwartung auf die Nutzungsabsicht
festgestellt werden. Wie in Kapitel 4.2.2.4.1 beschrieben, konnte jedoch der direkte
positive Einfluss der Aufwandserwartung auf die Leistungserwartung und die hedonische
Motivation von Kopplin et al. (2021) sowohl fiir stationsbasiertes E-Bike-Sharing als
auch fiir SAVs bestitigt werden. Fiir zukiinftige Forschungen empfiehlt es sich daher, die
Aufwandserwartung als Einflussfaktor der Leistungserwartung und der hedonischen

Motivation zu untersuchen, statt als direkter Einflussfaktor der Nutzungsabsicht.

In der vorliegenden Arbeit konnte ein signifikanter Einfluss von sozialem Einfluss auf
die Nutzungsabsicht von stationsbasiertem E-Bike-Sharing und SAVs festgestellt
werden. Im verwendeten Konstrukt wird die Beziehung der einflussausiibenden Personen
zu den Probanden nicht genauer spezifiziert. Zukiinftige Forschung konnte Unterschiede
zwischen verschiedenen Gruppen von Personen, die sozialen Einfluss auf die Probanden

ausiiben, untersuchen.
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Anhang A Fragebogen

Anhang A.1 Fragebogen in Qualtrics

Liebe/-r Teilnehmer/-in

Vielen Dank fiir Ihre Teilnahme an dieser Befragung zum Thema innovative
Mobilititsangebote im Rahmen meiner Masterarbeit an der Ziircher Hochschule fiir
Angewandte Wissenschaften. Die Befragung dauert ungefahr 10 Minuten. Die
Auswertung der Daten erfolgt anonym und ldsst keine Riickschliisse auf Thre Person zu.
Die Daten werden ausschliesslich im Rahmen dieser Forschungsarbeit verwendet und
anschliessend geldscht.

Unter sdmtlichen Teilnehmer/-innen werden drei Mal CHF 50 verlost. Fiir die
Verlosung werden nur Teilnehmer/-innen bericksichtigt, die die Umfrage vollstindig
ausgefiillt haben.

Fiir allféllige Fragen sowie Feedback konnen Sie mich gerne unter
fontadom(@students.zhaw.ch kontaktieren.

Vielen Dank fiir Thre Unterstiitzung.

Beste Grisse
Dominik Fontana

Intro Angebote

In der Umfrage werden Thnen Fragen zur Nutzung von stationsbasiertem E-Bike-
Sharing und zu einem Sharing-Angebot von autonomen Fahrzeugen gestellt. Sie miissen
keine Erfahrung mit diesen Mobilitdtsangeboten haben und kein/-e Expert/-in sein, um
diese Fragen zu beantworten. Es gibt keine richtigen oder falschen Antworten. Die
Fragen in der Umfrage sind zum Teil so gestellt, als hétten Sie Erfahrung in der
Nutzung dieser Mobilitdtsangebote. Sollten Sie keine Erfahrung damit haben,
beantworten Sie die Fragen stattdessen anhand Threr Vorstellung.

Bitte beachten Sie, dass es in der Umfrage um die Nutzung dieser Angebote im
stadtischen Verkehr geht. Stellen Sie sich bei der Beantwortung der Fragen also vor,
dass Sie die Angebote im Rahmen einer Reise mit Start- und Endpunkt innerhalb
derselben Stadt nutzen, ggf. auch in Kombination mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

Um sicherzustellen, dass alle Teilnehmenden dieselbe Vorstellung von
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stationsbasiertem E-Bike-Sharing und dem Sharing-Angebot von autonomen
Fahrzeugen haben, folgt gleich eine kurze Beschreibung dieser beiden Angebote. Bitte
lesen Sie sich diese kurz durch bevor Sie die Umfrage starten.

IntroSAV

Sharing-Angebot von autonomen Fahrzeugen: mit "autonomen Fahrzeugen" sind in
dieser Umfrage Autos gemeint, welche vollstindig autonom, also selbstindig, fahren
konnen. Sie benétigen keine/-n Fahrer/-in, um sie zu lenken oder in irgendeiner Form
ihr Verhalten zu steuern. Aktuell wird davon ausgegangen, dass solche autonome Autos
elektrisch oder durch andere neue Antriebstechnologien angetrieben werden. Das
"Sharing-Angebot von autonomen Fahrzeugen" bezeichnet solche autonome Autos, die
Sie per App rufen konnen, damit sie Sie an Threm Standort abholen und an Thr Ziel
bringen, das Sie in die App eingegeben haben. Sie kdnnen sich dieses Angebot als
"Uber ohne Fahrer/-in" vorstellen. Das Wort "Sharing" in "Sharing-Angebot"
bedeutet nicht, dass Sie das autonome Auto wihrend der Fahrt mit anderen Fahrgésten
teilen miissen, sondern dass das Auto nicht Ihnen gehort. Sie kdnnen sich also
vorstellen, dass Sie alleine oder mit Personen, welche mit Thnen zusammen unterwegs
sind, im autonomen Auto sitzen. Das beschriebene Angebot ist momentan nicht fiir
die breite Masse verfiigbar. Benutzen Sie bei der Beantwortung der Fragen also bitte
Ihre Vorstellungskraft. Eine Fahrt mit diesem Sharing-Angebot kdnnte z. B. wie auf
dem Bild unten aussehen.

Quelle Bild: techyinsight.com
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IntroEBS

Stationsbasiertes E-Bike-Sharing: Dies bezeichnet ein Mobilititsangebot, bei dem
elektrisch unterstiitzte Fahrrider gemietet werden konnen. Die Fahrrider kdnnen an
definierten Standorten, den "Stationen", gemietet werden und wieder abgestellt
werden. Die Fahrrider konnen an einer beliebigen Station abgestellt werden. Sie
miissen nicht zur selben Station zuriickgebracht werden, an der sie gemietet wurden.
Solche Stationen konnen z. B. wie auf dem folgenden Bild aussehen.
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PE1 Intro Ich finde stationsbasiertes E-Bike-Sharing / das Sharing-Angebot von
autonomen Fahrzeugen ein niitzliches Verkehrsmittel

Bitte bewerten Sie anhand der Skalen fiir stationsbasiertes E-Bike-Sharing und das
Sharing-Angebot von autonomen Fahrzeugen, inwiefern die obige Aussage auf Sie

zutrifft.
PE1X Stationsbasiertes E-Bike-Sharing

Stimme {iberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)

PE1Y Sharing-Angebot von autonomen Fahrzeugen
Stimme {iberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)
Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)
Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)
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PE2Intro

Stationsbasiertes E-Bike-Sharing / das Sharing-Angebot von autonomen Fahrzeugen ist

kompatibel mit anderen Verkehrsmitteln, die ich nutze

PE2X Stationsbasiertes E-Bike-Sharing
Stimme {iberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)

PE2Y Sharing-Angebot von autonomen Fahrzeugen
Stimme {iberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)
Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)
Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)
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PE3Intro

Ich kann mir von anderen helfen lassen, wenn ich Schwierigkeiten bei der Nutzung vom
stationsbasierten E-Bike-Sharing / Sharing-Angebot von autonomen Fahrzeugen habe

PE3X

Stationsbasiertes E-Bike-Sharing
Stimme {iberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)

PE3Y

Sharing-Angebot von autonomen Fahrzeugen
Stimme {iberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)
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ECl1Intro

Ich glaube, stationsbasiertes E-Bike-Sharing / das Sharing-Angebot von autonomen
Fahrzeugen hat einen positiven Einfluss auf den Stadtverkehr

ECIX

Stationsbasiertes E-Bike-Sharing
Stimme {iberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)
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EC1Y

Sharing-Angebot von autonomen Fahrzeugen
Stimme {iberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)

EC2Intro

Ich glaube, dass stationsbasiertes E-Bike-Sharing / das Sharing-Angebot von
autonomen Fahrzeugen hilft, die Umwelt zu schiitzen

EC2X

Stationsbasiertes E-Bike-Sharing
Stimme {iberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)
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EC2Y

Sharing-Angebot von autonomen Fahrzeugen
Stimme {iberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)

EC3Intro

Die Nutzung von stationsbasiertem E-Bike-Sharing / dem Sharing-Angebot von
autonomen Fahrzeugen passt zu meinen Umweltbedenken

EC3X

Stationsbasiertes E-Bike-Sharing
Stimme {iberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)

Masterarbeit Dominik Fontana

96



Anhang

EC3Y

Sharing-Angebot von autonomen Fahrzeugen
Stimme {iberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)
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SIlIntro

Leute, die mir wichtig sind, denken, dass ich stationsbasiertes E-Bike-Sharing / das
Sharing-Angebot von autonomen Fahrzeugen nutzen sollte
SI1X

Stationsbasiertes E-Bike-Sharing
Stimme {iberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)

SITY

Sharing-Angebot von autonomen Fahrzeugen
Stimme {iberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)
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SI2Intro

Leute, die mein Verhalten beeinflussen, denken, dass ich stationsbasiertes E-Bike-
Sharing / das Sharing-Angebot von autonomen Fahrzeugen nutzen sollte

SI2X

Stationsbasiertes E-Bike-Sharing
Stimme {iberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)

SI2Y

Sharing-Angebot von autonomen Fahrzeugen
Stimme {iberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)
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SI3Intro

Leute, deren Meinung ich schitze, mdchten, dass ich stationsbasiertes E-Bike-Sharing /

das Sharing-Angebot von autonomen Fahrzeugen nutze

SI3X

Stationsbasiertes E-Bike-Sharing
Stimme {iberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)

SI3Y

Sharing-Angebot von autonomen Fahrzeugen
Stimme {iberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)
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EE1Intro

Es ist einfach zu verstehen, wie man stationsbasiertes E-Bike-Sharing / das Sharing-
Angebot von autonomen Fahrzeugen benutzt

EE1X

Stationsbasiertes E-Bike-Sharing
Stimme {iberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)
EE1Y

Sharing-Angebot von autonomen Fahrzeugen
Stimme {iberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)
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EE2Intro

Es dauert nicht lange, die Benutzung von stationsbasiertem E-Bike-Sharing / dem
Sharing-Angebot von autonomen Fahrzeugen zu erlernen

EE2X

Stationsbasiertes E-Bike-Sharing
Stimme {iberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)

EE2Y

Sharing-Angebot von autonomen Fahrzeugen
Stimme {iberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)
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EE3Intro

Der Umgang mit stationsbasiertem E-Bike-Sharing / dem Sharing-Angebot von
autonomen Fahrzeugen ist klar und verstindlich

EE3X

Stationsbasiertes E-Bike-Sharing
Stimme tliberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)

EE3Y

Sharing-Angebot von autonomen Fahrzeugen
Stimme {iberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)
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Halftime

Sie haben die erste Hélfte der Umfrage geschaftt!
Noch ein paar Fragen und ca. 5 Minuten, bis Sie an der Verlosung von drei Mal 50 CHF
teilnehmen konnen.

HALRWAY(DONE!|

Quelle GIF: giphy.com

HM1Intro

Stationsbasiertes E-Bike-Sharing / das Sharing-Angebot von autonomen Fahrzeugen zu
nutzen macht Spass
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HMI1X

Stationsbasiertes E-Bike-Sharing
Stimme {iberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)

HM1Y

Sharing-Angebot von autonomen Fahrzeugen
Stimme {iberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)
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HM2Intro

Stationsbasiertes E-Bike-Sharing / das Sharing-Angebot von autonomen Fahrzeugen zu

nutzen ist unterhaltsam

HM2X

Stationsbasiertes E-Bike-Sharing
Stimme {iberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)

HM2Y

Sharing-Angebot von autonomen Fahrzeugen
Stimme {iberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)
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HM3Intro

Stationsbasiertes E-Bike-Sharing / das Sharing-Angebot von autonomen Fahrzeugen zu

nutzen ist angenehm

HM3X

Stationsbasiertes E-Bike-Sharing
Stimme tliberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)

HM3Y

Sharing-Angebot von autonomen Fahrzeugen
Stimme {iberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)
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PS1Intro

Ich fiihle mich sicher bei der Nutzung von stationsbasiertem E-Bike-Sharing / dem
Sharing-Angebot von autonomen Fahrzeugen im Verkehr

PS1X

Stationsbasiertes E-Bike-Sharing
Stimme {iberhaupt nicht zu (7)
Stimme nicht zu (6)

Stimme teilweise nicht zu (5)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (3)
Stimme zu (2)

Stimme voll zu (1)
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PS1Y

Sharing-Angebot von autonomen Fahrzeugen
Stimme {iberhaupt nicht zu (7)
Stimme nicht zu (6)

Stimme teilweise nicht zu (5)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (3)
Stimme zu (2)

Stimme voll zu (1)

PS2Intro

Ich glaube, dass die Nutzung von stationsbasiertem E-Bike-Sharing / dem Sharing-
Angebot von autonomen Fahrzeugen geféhrlich ist

PS2X

Stationsbasiertes E-Bike-Sharing
Stimme {iberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)
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PS2Y

Sharing-Angebot von autonomen Fahrzeugen
Stimme {iberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)

PS3Intro

Die Unfallgefahr von stationsbasiertem E-Bike-Sharing / dem Sharing-Angebot von
autonomen Fahrzeugen macht mich nervos

PS3X

Stationsbasiertes E-Bike-Sharing
Stimme {iberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)
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PS3Y

Sharing-Angebot von autonomen Fahrzeugen
Stimme {iberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)

PS4Intro

Ich habe Angst davor, einen Unfall zu haben, wenn ich stationsbasiertes E-Bike-Sharing
/ das Sharing-Angebot von autonomen Fahrzeugen nutze

PS4X

Stationsbasiertes E-Bike-Sharing
Stimme {iberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)
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PS4Y

Sharing-Angebot von autonomen Fahrzeugen
Stimme {iberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)

Blmotivation

Sie haben es fast geschafft!
Bitte beantworten Sie noch ein paar letzte Fragen, bevor Sie sich zur Verlosung
registrieren konnen.

SO CLOSE | CAN
ALMOST TOUCH IT!

Quelle GIF: giphy.com
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BIlIntro

Angenommen, dass ich Zugang zu stationsbasiertem E-Bike-Sharing / dem Sharing-
Angebot von autonomen Fahrzeugen hitte, wiirde ich es in Zukunft nutzen

BI1X

Stationsbasiertes E-Bike-Sharing
Stimme {liberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)
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BIlY

Sharing-Angebot von autonomen Fahrzeugen
Stimme {iberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)

BI2Intro

Falls stationsbasiertes E-Bike-Sharing / das Sharing-Angebot von autonomen
Fahrzeugen permanent verfligbar wird, plane ich, es zu nutzen

BI2X

Stationsbasiertes E-Bike-Sharing
Stimme {iberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)
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BI2Y

Sharing-Angebot von autonomen Fahrzeugen
Stimme {iberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)

BI3Intro

Ich plane, stationsbasiertes E-Bike-Sharing / das Sharing-Angebot von autonomen
Fahrzeugen in Zukunft regelmissig zu nutzen

BI3X

Stationsbasiertes E-Bike-Sharing
Stimme {iberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)
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BI3Y

Sharing-Angebot von autonomen Fahrzeugen
Stimme {iberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)

Bl4Intro

Ich beabsichtige, stationsbasiertes E-Bike-Sharing / das Sharing-Angebot von
autonomen Fahrzeugen auszuprobieren

BI4X

Stationsbasiertes E-Bike-Sharing
Stimme {iberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)
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BI4Y

Sharing-Angebot von autonomen Fahrzeugen
Stimme {iberhaupt nicht zu (1)
Stimme nicht zu (2)

Stimme teilweise nicht zu (3)
Weder noch (4)

Stimme teilweise zu (5)
Stimme zu (6)

Stimme voll zu (7)

FR

Wie haufig nutzen Sie aktuell existierende Angebote des 6ffentlichen Verkehrs (z. B.
Zug, Tram, Bus, Postauto etc.)?

Ein paar Mal pro Woche (1)
Ein paar Mal pro Monat (2)
Ein paar Mal im Jahr (3)

Einmal im Jahr oder weniger (4)
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demolntro

Zum Schluss mochte ich Thnen noch ein paar Fragen zu Threr Person stellen. Danach ist
die Umfrage beendet und Sie kdnnen an der Verlosung von drei Mal 50 CHF
teilnehmen.

age

Bitte geben Sie Thr Alter in Jahren an

gender

Bitte wihlen Sie Ihr Geschlecht
Minnlich (1)
Weiblich (2)

Nichtbinér/drittes Geschlecht (3)

remoteness

Welche Beschreibung trifft am ehesten auf Thre Wohngemeinde zu?
stadtisch (stiddtische Gemeinde einer kleinen bis grossen Agglomeration) (1)

intermediér (stadtnahe Gemeinde mittlerer bis hoher Dichte oder ldndliche
Zentrumsgemeinde) (2)

landlich (stadtnahe Gemeinde geringer Dichte, ldndliche zentral gelegene
Gemeinde, ldndliche Randgemeinde) (3)
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edu

Bitte geben Sie Ihre hochste abgeschlossene Ausbildung an:

Hochschulabschluss (Universitdt, ETH, Fachhochschule oder gleichwertige
Ausbildung) (1)

Hohere Berufsbildung (Meisterpriifung, eidg. Fachausweis, hohere Fachschule
usw.) (2)

Berufliche Grundbildung (eidg. Féhigkeitszeugnis, eidg. Berufsattest usw.) (3)
Maturitét oder gleichwertige Ausbildung (6)
Obligatorische Schulbildung (4)

Andere (5)

Feedback

Sind bei der Beantwortung des Fragebogens Probleme aufgetaucht oder haben Sie
sonstige Anregungen? Falls nicht, konnen sich zur nichsten Frage weiterklicken.

mail

Falls Sie an der Verlosung von drei Mal 50 CHF teilnehmen mochten, geben Sie bitte
hier Ihre E-Mail-Adresse ein. Ansonsten klicken Sie auf "weiter".

Die Gewinner/-innen werden bis spétestens Ende Juli 2022 kontaktiert.
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Anhang A.2 Ubersetzung der Konstrukte

Konstrukt Skala Item | Item Englisch | Item iibersetzt und
(Quelle) angepasst
Performance 7-Punkt Likert- PEl | Ifind the Ich finde
Expectancy Skala (1: Stimme ARTS auseful | stationsbasiertes E-
(PE) iiberhaupt nicht mode of Bike-Sharing / das
zu, 7: Stimme transport Sharing-Angebot von
Quelle: voll zu) autonomen
(Madigan et al., Fahrzeugen ein
2017) niitzliches
angepasst von Verkehrsmittel
(Venkatesh et | 7-Punkt Likert- PE2 | The ARTS is Stationsbasiertes E-
al., 2003) Skala (1: Stimme compatible Bike-Sharing / das
tiberhaupt nicht with other Sharing-Angebot von
zu, 7: Stimme forms of autonomen
voll zu) transport [ use | Fahrzeugen ist
kompatibel mit
anderen
Verkehrsmitteln, die
ich nutze
7-Punkt Likert- PE3 | Ican gethelp | Ich kann mir von
Skala (1: Stimme from others anderen helfen lassen,
iiberhaupt nicht when I have wenn ich
zu, 7: Stimme difficulties Schwierigkeiten bei
voll zu) using ARTS der Nutzung vom

stationsbasierten E-
Bike-Sharing /
Sharing-Angebot von
autonomen

Fahrzeugen habe
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Environmental | 7-Punkt Likert- EC1 | E-scooters Ich glaube,
Concerns (EC) | Skala (1: Stimme have a positive | stationsbasiertes E-
iiberhaupt nicht impact on Bike-Sharing / das
Quelle: zu, 7: Stimme urban traffic Sharing-Angebot von
(Kopplin et al., | voll zu) autonomen
2021) Fahrzeugen hat einen
angepasst von positiven Einfluss auf
(Dunlap et al., den Stadtverkehr
2000; Lee, 7-Punkt Likert- EC2 | I believe that Ich glaube, dass
2008) Skala (1: Stimme e-scooters help | stationsbasiertes E-
iiberhaupt nicht to protect the Bike-Sharing / das
zu, 7: Stimme environment Sharing-Angebot von
voll zu) autonomen
Fahrzeugen hilft, die
Umwelt zu schiitzen
7-Punkt Likert- EC3 | Using an e- Die Nutzung von
Skala (1: Stimme scooter fits my | stationsbasiertem E-
tiberhaupt nicht environmental | Bike-Sharing / dem
zu, 7: Stimme concerns Sharing-Angebot von
voll zu) autonomen
Fahrzeugen passt zu
meinen
Umweltbedenken
Social 7-Punkt Likert- SI1 | People who Leute, die mir wichtig
Influence (SI) | Skala (1: Stimme are important | sind, denken, dass ich
iiberhaupt nicht to me think stationsbasiertes E-
(Madigan et al., | zu, 7: Stimme that I should Bike-Sharing / das
2017) voll zu) use ARTS Sharing-Angebot von
angepasst von autonomen
(Venkatesh et Fahrzeugen nutzen
al., 2003) sollte
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(Madigan et al.,
2017,
Venkatesh et
al., 2003)

Skala (1: Stimme
iiberhaupt nicht
zu, 7: Stimme

voll zu)

take a long
time to learn
how to use the

APTS

7-Punkt Likert- SI2 | People who Leute, die mein
Skala (1: Stimme influence my | Verhalten
iiberhaupt nicht behavior think | beeinflussen, denken,
zu, 7: Stimme that I should dass ich
voll zu) use ARTS stationsbasiertes E-
Bike-Sharing / das
Sharing-Angebot von
autonomen
Fahrzeugen nutzen
sollte
7-Punkt Likert- SI3 | People whose | Leute, deren Meinung
Skala (1: Stimme opinions I ich schitze, mochten,
tiberhaupt nicht value would dass ich
zu, 7: Stimme like me to use | stationsbasiertes E-
voll zu) ARTS Bike-Sharing / das
Sharing-Angebot von
autonomen
Fahrzeugen nutze
Effort 7-Punkt Likert- EE1 | It would be Es ist einfach zu
Expectancy Skala (1: Stimme easy to verstehen, wie man
(EE) iiberhaupt nicht understand stationsbasiertes E-
zu, 7: Stimme how to use the | Bike-Sharing / das
Quelle: voll zu) APTS Sharing-Angebot von
(Korkmaz et autonomen
al., 2022) Fahrzeugen benutzt
angepasst von | 7-Punkt Likert- EE2 | It would not Es dauert nicht lange,

die Benutzung von
stationsbasiertem E-
Bike-Sharing / dem
Sharing-Angebot von

autonomen
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Fahrzeugen zu

erlernen
7-Punkt Likert- EE3 | My interaction | Der Umgang mit
Skala (1: Stimme with the APTS | stationsbasiertem E-
tiberhaupt nicht would be clear | Bike-Sharing / dem
zu, 7: Stimme and Sharing-Angebot von
voll zu) understandable | autonomen
Fahrzeugen ist klar
und verstindlich
Hedonic 7-Punkt Likert- HM1 | Using ARTS is | Stationsbasiertes E-
Motivation Skala (1: Stimme fun Bike-Sharing / das
(HM) tiberhaupt nicht Sharing-Angebot von
zu, 7: Stimme autonomen
Quelle: voll zu) Fahrzeugen zu nutzen
(Madigan et al., macht Spass
2017) 7-Punkt Likert- HM2 | Using ARTS is | Stationsbasiertes E-
angepasst von | Skala (1: Stimme entertaining Bike-Sharing / das
(Venkatesh et | {iberhaupt nicht Sharing-Angebot von
al., 2003) zu, 7: Stimme autonomen
voll zu) Fahrzeugen zu nutzen
ist unterhaltsam
7-Punkt Likert- HM3 | Using ARTS is | Stationsbasiertes E-
Skala (1: Stimme enjoyable Bike-Sharing / das
iiberhaupt nicht Sharing-Angebot von
zu, 7: Stimme autonomen
voll zu) Fahrzeugen zu nutzen
ist angenehm
Perceived 7-Punkt Likert- PS1 | I would feel Ich fiihle mich sicher
Safety (PS) Skala (1: Stimme safe using an bei der Nutzung von
voll zu, 7: e-scooter in stationsbasiertem E-
Quelle: Stimme traffic Bike-Sharing / dem

Sharing-Angebot von
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Intentions (BI)

(Korkmaz et

al., 2022)

Skala (1: Stimme
tiberhaupt nicht
zu, 7: Stimme

voll zu)

I had access to
APTS, 1
predict that |

(Kopplin et al., | iiberhaupt nicht autonomen
2021) zu) Fahrzeugen im
angepasst von Verkehr
(Osswald et al.,
2012) 7-Punkt Likert- PS2 | I believe that Ich glaube, dass die
Skala (1: Stimme using an e- Nutzung von
iiberhaupt nicht scooter is stationsbasiertem E-
zu, 7: Stimme dangerous Bike-Sharing / dem
voll zu) Sharing-Angebot von
autonomen
Fahrzeugen gefahrlich
ist
7-Punkt Likert- PS3 | E-scooters’ Die Unfallgefahr von
Skala (1: Stimme accident stationsbasiertem E-
tiberhaupt nicht hazard makes | Bike-Sharing / dem
zu, 7: Stimme me nervous Sharing-Angebot von
voll zu) autonomen
Fahrzeugen macht
mich nervos
7-Punkt Likert- PS4 | [ am afraid of | Ich habe Angst davor,
Skala (1: Stimme having an einen Unfall zu haben,
iiberhaupt nicht accident when | wenn ich
zu, 7: Stimme using an e- stationsbasiertes E-
voll zu) scooter Bike-Sharing / das
Sharing-Angebot von
autonomen
Fahrzeugen nutze
Behavioral 7-Punkt Likert- BI1 | Assuming that | Angenommen, dass

ich Zugang zu
stationsbasiertem E-

Bike-Sharing / dem

Sharing-Angebot von
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angepasst von

would use it in

autonomen

(Madigan et al., the future Fahrzeugen hitte,
2017; wiirde ich es in
Venkatesh et Zukunft nutzen
al., 2003) 7-Punkt Likert- BI2 | If the APTS Falls stationsbasiertes
Skala (1: Stimme become E-Bike-Sharing / das
iiberhaupt nicht available Sharing-Angebot von
zu, 7: Stimme permanently, I | autonomen
voll zu) plan to use it Fahrzeugen permanent
verfiigbar wird, plane
ich, es zu nutzen
7-Punkt Likert- BI3 | Iplan to use Ich plane,
Skala (1: Stimme the APTS stationsbasiertes E-
iiberhaupt nicht frequently in Bike-Sharing / das
zu, 7: Stimme the future Sharing-Angebot von
voll zu) autonomen
Fahrzeugen in
Zukunft regelmassig
Zu nutzen
7-Punkt Likert- BI4 | [ would intend | Ich beabsichtige,
Skala (1: Stimme to try the stationsbasiertes E-
tiberhaupt nicht APTS Bike-Sharing / das
zu, 7: Stimme Sharing-Angebot von
voll zu) autonomen
Fahrzeugen
auszuprobieren
Frequency of Ein paar Mal pro | FR |- Wie oft nutzen Sie
Public Woche / Ein paar den offentlichen
Transport Mal pro Monat / Verkehr?
Usage Ein paar Mal pro
Jahr / Einmal im
Quelle:
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(Korkmaz et

al., 2022)

Jahr oder

weniger
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Anhang B Vollstindige Bewertungen der Experten

Anhang B.1 Bewertung Sauter-Servaes

Eignung fiir das Eignung fiir das
Letzte-Meile- Letzte-Meile-Problem
Problem fiir fiir innerstadtischen Potenzial | Potenzial
innerstadtischen Verkehr mit zur zur Zeitho- Potenzial
Verkehr mit gut rudimentir Verbesse- | Reduktion | rizont bis Tech- | bzgl. der
ausgebautem ausgebautem rung des |der Privat- | zur nische | Akzep-
Angebot / |existierendem OV- existierendem OV- Zugangs | auto- Umset- | Wirtschaft- | Umsetz- | tanz der
Kriterium | Angebot Angebot zum OV | nutzung |zung lichkeit barkeit |Nutzer
Shared E- 4 4 2 2 4 3 4 2
Scooters
docked
Bike- 4 3 4 3 4 3 4 3
Sharing
dockless
Bike- 4 3 4 3 4 3 4 3
Sharing
docked E-
Bike- 4 4 3 3 4 3 4 3
Sharing
dockless E-
Bike- 4 4 3 3 4 3 4 3
Sharing
Ride- 1 1 1 1 4 2 4 2
Hailing
SAVs 2 4 2 4 2 3 4 3
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Anhang B.2 Bewertung Renninger

Eignung fiir das

Eignung fiir das | Letzte-Meile-

Letzte-Meile- Problem fiir

Problem fiir innerstidtischen | Potenzial | Potenzial

innerstadtischen | Verkehr mit zur zur Zeitho- Potenzial

Verkehr mit gut | rudimentir Verbesse- | Reduktion |rizont bis bzgl. der

ausgebautem ausgebautem rung des |der Privat- | zur technische | Akzep-
Angebot / | existierendem existierendem |Zugangs |auto- Umset- | Wirtschaft- | Umsetz- tanz der |Skalier-
Kriterium | OV-Angebot OV-Angebot zum OV |nutzung |zung lichkeit barkeit Nutzer | barkeit
Shared E- 2 2 2 2 4 3 4 3 2
Scooters
docked
Bike- 3 3 3 3 4 3 4 4 4
Sharing
dockless
Bike- 2 2 2 3 4 3 4 3 3
Sharing
docked E-
Bike- 4 4 4 4 4 2 4 4 4
Sharing
dockless
E-Bike- 3 3 3 4 4 2 4 3 3
Sharing
Ride- 2 2 2 1 4 4 4 3 1
Hailing
SAVs 1 1 2 4 1 4 4 4 2
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Anhang B.3 Berechnung der totalen Bewertungen

Anzahl Summe

Score Kriterien |Gewichte | normalisierter Anzahl Summe

Sauter- |Sauter- Sauter- Score Sauter- |Score Kriterien |Gewichte normalisierter Score | Total

Servaes |Servaes Servaes |Servaes Renninger | Renninger | Renninger |Renninger Score
Shared E- | o5 6.00 16.00 3.44 57.00 7.00 21.00 2.71 6.15
Scooters
docked
Bike- 56.00 6.00 16.00 3.50 74.00 7.00 21.00 3.52 7.02
Sharing
dockless
Bike- 56.00 6.00 16.00 3.50 63.00 7.00 21.00 3.00 6.50
Sharing
docked E-
Bike- 58.00 6.00 16.00 3.63 78.00 7.00 21.00 3.71 7.34
Sharing
dockless
E-Bike- 58.00 6.00 16.00 3.63 67.00 7.00 21.00 3.19 6.82
Sharing
que. 31.00 6.00 16.00 1.94 54.00 7.00 21.00 2.57 4.51
Hailing
SAVs 45.00 6.00 16.00 2.81 64.00 7.00 21.00 3.05 5.86
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Anhang C Beschreibung der Stichprobe

Statistiken
FR age gender remoteness edu

N Giiltig 145 145 145 145 145

Fehlend 0 0 0 0
Mittelwert 1.64 36.37 1.48 1.74 2.03
Median 1.00 29.00 1.00 2.00 1.00
Modus 1 28 1 1
Std.- 879  14.822 501 .808 1.333
Abweichung

Hiufigkeit der OV-Nutzung

N %
Ein paar Mal pro Woche 85 58.6%
Ein paar Mal pro Monat 33 22.8%
Ein paar Mal im Jahr 21 14.5%
Einmal im Jahr oder 6 4.1%
weniger
gender
N %
Mainnlich 76 52.4%
Weiblich 69  47.6%
remoteness
N %

stadtisch (stiddtische Gemeinde einer kleinen bis grossen 71 49.0%
Agglomeration)
intermedidr (stadtnahe Gemeinde mittlerer bis hoher Dichte 41 28.3%
oder landliche Zentrumsgemeinde)
landlich (stadtnahe Gemeinde geringer Dichte, ldndliche 33 22.8%

zentral gelegene Gemeinde, ldndliche Randgemeinde)
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education
N %
Hochschulabschluss (Universitiat, ETH, Fachhochschule 75 51.7%
oder gleichwertige Ausbildung)
Hohere Berufsbildung (Meisterpriifung, eidg. Fachausweis, 21 14.5%
hohere Fachschule usw.)
Berufliche Grundbildung (eidg. Féhigkeitszeugnis, eidg. 33 22.8%
Berufsattest usw.)
Obligatorische Schulbildung 9 6.2%
Maturitit oder gleichwertige Ausbildung 7 4.8%
age kategorisch
Giltige Kumulierte
Haufigkeit Prozent  Prozente Prozente

Giltig 0-19 Jahre 7 4.8 4.8 4.8

20-39 Jahre 90 62.1 62.1 66.9

40-64 Jahre 43 29.7 29.7 96.6

65-79 Jahre 4 2.8 2.8 99.3

80 Jahre und 1 T 7 100.0

alter

Gesamt 145  100.0 100.0
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Anhang D Priifung des Modells und der enthaltenen Konstrukte

Anhang D.1 Konfirmatorische Faktorenanalysen

Anhang D.1.1  Ausgabe der konfirmatorischen Faktorenanalyse (stationsbasiertes E-

Bike-Sharing)

> BS_model <- ' PEX =~ PE1X + PE2X

+ ECX =~ ECI1X + EC2X +
+ SIX =~ SI1X + SI2X +
+ EEX =~ EE1X + EE2X +
+ HMX =~ HM1X + HM2X +
+ PSX =~ PS1X + PS2X +
+ BIX =~ BI1X BIZ2X +

+
> fit_BS <- cfa(BS_model, data=df)
> summary(fit_BS, fit.measures=TRUE)

EC3X
SI3X
EE3X
HM3X
PS3X + PS4X
BI3X + BI4X'

Tavaan 0.6-11 ended normally after 60 iterations

Estimator ML
Optimization method NLMINB
Number of model parameters 65
Number of observations 145
Model Test User Model:
Test statistic 324.542
Degrees of freedom 188
P-value (Chi-square) 0.000
Model Test Baseline Model:
Test statistic 1990.714
Degrees of freedom 231
P-value 0.000
User Model versus Baseline Model:
Comparative Fit Index (CFI) 0.922
Tucker-Lewis Index (TLI) 0.905
Loglikelihood and Information Criteria:
Loglikelihood user model (HO) -4995.646
Loglikelihood unrestricted model (H1) NA
Akaike (AIC) 10121.291
Bayesian (BIC) 10314.779
Sample-size adjusted Bayesian (BIC) 10109.096
Root Mean Square Error of Approximation:
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RMSEA

90 Percent confidence interval - lower
90 Percent confidence interval - upper

P-value RMSEA <= 0.05

Standardized Root Mean Square Residual:

SRMR
Parameter Estimates:

Standard_errors
Information

Information saturated (hl) model

Latent variables:

Estimate
PEX =~
PE1X 1.000
PE2X 1.191
ECX =~
EC1X 1.000
EC2X 1.160
EC3X 1.076
SIX =~
SI1X 1.000
SI2X 1.188
SI3X 1.125
EEX =~
EE1X 1.000
EE2X 1.198
EE3X 1.490
HMX =~
HM1X 1.000
HM2X 0.905
HM3X 0.884
PSX =~
PS1X 1.000
PS2X 1.104
PS3X 1.439
PS4X 1.357
BIX =~
BI1X 1.000
BI2X 0.970
BI3X 0.950
BI4X 0.821
covariances:
Estimate

PEX ~~

Std.

SOO

SO O

Std.

Err

.170

.124
.119

.094
.095

.135
.165

.131
.110

.184
211
.204

.059
.071
.078

Err

0.071

0.058

0.084

0.006

0.077

Standard
Expected
Structured
z-value P(G|z|)
7.004 0.000
9.326 0.000
9.011 0.000
12.666 0.000
11.824 0.000
8.875 0.000
9.021 0.000
6.897 0.000
8.011 0.000
6.003 0.000
6.822 0.000
6.641 0.000
16.341 0.000
13.324 0.000
10.508 0.000
z-value P(G|z])

Masterarbeit Dominik Fontana

133



Anhang

ECX
SIX
EEX
HMX
PSX
BIX
ECX ~~
SIX
EEX
HMX
PSX
BIX
SIX ~~
EEX
HMX
PSX
BIX
EEX ~~
HMX
PSX
BIX
HMX ~~
PSX
BIX
PSX ~~
BIX

variances:

.PE1X
.PE2X
.EC1X
.EC2X
.EC3X
.STI1X
.SI2X
.SI3X
.EE1X
.EE2X
.EE3X
.HM1X
.HM2X
.HM3X
.PS1X
.PS2X
.PS3X
. PS4X
.BI1X
.BI2X
.BI3X
.BI4X

|
OO OO0 RFRPROOO RPROOOO RFrRPOOOOOo

|
o

.404

Estimate

RPROORRRRORFRPROOOOOOOOORrRRrO

.607
.602
.336
.495
.743
.949
.311
.734
.745
.406
.182
.585
.192
.604
.373
.757
.287
.514
.582
.436
.008
.491

wn
~+
o

COO0OOOOCO0OOO0OOOOOCOOOOOOOO0O

O OO OO0 OO0OO0OO OO0OO0OO0OO OO0OOOoOOoOOo

O OO OO0 OO0OO0OO OO0OO0OO0OO OO0OO0OOoOOoOOo

P(>|

COO0OOOOO0OOO0OOOCOOO0OOOOOOOO0O

.009

z|)
000

.000
.000
.000
.000
.000
.003
.000
.000
.000
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PEX 0.785 0.172
ECX 1.354 0.290
SIX 1.659 0.295
EEX 0.627 0.142
HMX 0.934 0.185
PSX 0.943 0.244
BIX 2.349 0.345

SoaowuibhuiphpD

Anhang D.1.2  Faktorladungen der konfirmatorischen

(stationsbasiertes E-Bike-Sharing)
inspect(fit_BS,what= "std")$lambda

PEX ECX SIX EEX HMX
PE1X 0.751 0.000 0.000 0.000 0.000 O
PE2X 0.641 0.000 0.000 0.000 0.000 O
EC1X 0.000 0.709 0.000 0.000 0.000 O
EC2X 0.000 0.887 0.000 0.000 0.000 O
EC3X 0.000 0.824 0.000 0.000 0.000 O
SI1X 0.000 0.000 0.797 0.000 0.000 O
S12X 0.000 0.000 0.939 0.000 0.000 O
SI3X 0.000 0.000 0.861 0.000 0.000 O
EE1IX 0.000 0.000 0.000 0.676 0.000 O
EE2X 0.000 0.000 0.000 0.830 0.000 O
EE3X 0.000 0.000 0.000 0.940 0.000 O
HM1X 0.000 0.000 0.000 0.000 0.784 O
HMZ2X 0.000 0.000 0.000 0.000 0.625 O
HM3X 0.000 0.000 0.000 0.000 0.740 O
PS1X 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 O
PS2X 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 O
PS3X 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 O
Ps4X 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 O
BI1X 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 O
BI2X 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 O
BI3X 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 O
BI4X 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 O

000

.568
.664
.629
.424
.048
.860
.802

OO0 OO OOOO0OOOOOOOOOO0O

OCOOOOOO0O
o
o
o

718

Anhang D.1.3  Ausgabe der konfirmatorischen Faktorenanalyse (SAVs)

> SAV_model <- ' PEY =~ PElY + PE2Y
+ ECY =~ EClY + EC2Y +
+ SIY =~ SI1lY + SI2Y +
+ EEY =~ EElY + EE2Y +
+ HMY =~ HM1lY + HM2Y +
+ PSY =~ PS1lY + PS2Y +
+ BIY =~ BIlY BI2Y

+ +
> fit_SAV <- cfa(SAv_model, data=df)
> summary(fit_SAv, fit.measures=TRUE)

EC3Y
SI3Y
EE3Y
HM3Y

PS3Y + PS4y
BI3Y + BI4Y'

Tavaan 0.6-11 ended normally after 55 iterations
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Estimator ML
Optimization method NLMINB
Number of model parameters 65
Number of observations 145

Model Test User Model:

Test statistic 315.961
Degrees of freedom 188
P-value (Chi-square) 0.000

Model Test Baseline Model:

Test statistic 2097.966
Degrees of freedom 231
P-value 0.000

User Model versus Baseline Model:

Comparative Fit Index (CFI) 0.931
Tucker-Lewis Index (TLI) 0.916

Loglikelihood and Information Criteria:

Loglikelihood user model (HO) -5012.507
Loglikelihood unrestricted model (H1) NA
Akaike (AIC) 10155.013
Bayesian (BIC) 10348.501
Sample-size adjusted Bayesian (BIC) 10142.818

Root Mean Square Error of Approximation:

RMSEA _ _ 0.069

90 Percent confidence interval - Tower 0.055

90 Percent confidence interval - upper 0.081

P-value RMSEA <= 0.05 0.013
Standardized Root Mean Square Residual:

SRMR 0.076
Parameter Estimates:

Standard errors Standard

Information Expected

Information saturated (hl) model Structured

Latent variables: _
Estimate Std.Err z-value P(|z|)
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PEY =~
PE1lY 1.000
PE2Y 0.981
ECY =~
ECly 1.000
EC2Y 1.221
EC3Y 1.182
SIY =~
SI1ly 1.000
SI2Y 1.279
SI3Y 1.358
EEY =~
EELlY 1.000
EE2Y 0.995
EE3Y 1.213
HMY =~
HM1Y 1.000
HM2Y 0.976
HM3Y 0.671
PSY =~
PS1Y 1.000
PS2Y 1.134
PS3Y 1.312
PS4Y 1.327
BIY =~
BI1Y 1.000
BI2Y 0.986
BI3Y 0.916
BI4Y 0.797
Covariances:
Estimate
PEY ~~
ECY 0.729
SIY 0.310
EEY 0.592
HMY 0.637
PSY -0.691
BIY 1.218
ECY ~~
SIY 0.406
EEY 0.214
HMY 0.376
PSY -0.355
BIY 0.752
SIY ~~
EEY 0.431
HMY 0.483
PSY -0.210
BIY 0.517
EEY ~~

SO O

SOO

Std.

.164
.130
.143
.155
.160
.216

.123
.110
.131
.127
.183

.118
.131
.115
.160

OO0 OO0OOO0OO OOO0OOO0OO0o

.145

.157
.150

.117
.123

.108
121

.116
.096

.130
.140
.143
.052

067

Err

Wk ww ANNRERW VIR LAND

O O 0o

.781

.770
.874

.910
.053

.208
.994

.403
. 968

.720
.354
. 264
.101

.834

0.000

0.000
0.000

0.000
0.000

0.000
0.000

0.000
0.000

.000
.000
.000

SO O

.000
.000
.000

SO O

P(>1z])

.000
.017
.000
.000

OCOO0OO OO0OOO0OO OOO0OOO0OO0o
o
Ui
=
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HMY 0.346 0.123 2.816 0.005
PSY -0.372 0.122 -3.051 0.002
BIY 0.189 0.148 1.277 0.202
HMY ~~
PSY -0.335 0.132 -2.529 0.011
BIY 1.027 0.195 5.276 0.000
PSY ~~
BIY -0.812 0.187 -4.348 0.000
variances:

Estimate Std.Err z-value P(|z])
.PE1lY 0.916 0.175 5.226 0.000
.PE2Y 1.927 0.263 7.340 0.000
.EC1lYy 1.576 0.210 7.512 0.000
.EC2Y 0.807 0.157 5.153 0.000
.EC3Y 0.514 0.130 3.951 0.000
.SI1ly 0.960 0.126 7.622 0.000
.SI2Y 0.438 0.098 4.473 0.000
.SI3Y 0.340 0.101 3.352 0.001
.EE1lY 0.778 0.117 6.665 0.000
.EE2Y 0.692 0.108 6.420 0.000
.EE3Y 0.423 0.111 3.803 0.000
.HM1Y 0.450 0.126 3.570 0.000
.HM2Y 1.013 0.165 6.140 0.000
.HM3Y 1.020 0.136 7.518 0.000
.PS1ly 1.226 0.167 7.359 0.000
.PS2Y 1.049 0.155 6.753 0.000
.PS3Y 0.867 0.154 5.627 0.000
. PS4y 0.965 0.165 5.856 0.000
.BIly 0.463 0.083 5.603 0.000
.BI2Y 0.299 0.068 4.368 0.000
.BI3Y 1.113 0.147 7.592 0.000
.BI4Y 1.151 0.147 7.847 0.000
PEY 1.178 0.261 4.517 0.000
ECY 1.115 0.275 4.0601 0.000
SIY 1.153 0.228 5.054 0.000
EEY 1.066 0.209 5.091 0.000
HMY 1.312 0.230 5.692 0.000
PSY 1.272 0.269 4.729 0.000
BIY 2.378 0.335 7.098 0.000

Anhang D.1.4  Faktorladungen der konfirmatorischen Faktorenanalyse (SAVs)

inspect(fit_SAV,what= "std")$1ambda
PEY ECY SIY EEY HMY PSY BIY

PEly 0.750 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
PE2Y 0.609 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
ECly 0.000 0.644 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
EC2Y 0.000 0.820 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
EC3Y 0.000 0.867 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
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SIly 0.000 0.000 0.739 0.000 O
SI2Y 0.000 0.000 0.901 0.000 O
SI3Y 0.000 0.000 0.928 0.000 O
EEly 0.000 0.000 0.000 0.760 O
EE2Y 0.000 0.000 0.000 0.777 O
EE3Y 0.000 0.000 0.000 0.887 0
HM1Y 0.000 0.000 0.000 0.000 O
HM2Y 0.000 0.000 0.000 0.000 O
HM3Y 0.000 0.000 0.000 0.000 O
PSsly 0.000 0.000 0.000 0.000 O
Ps2y 0.000 0.000 0.000 0.000 O
Ps3y 0.000 0.000 0.000 0.000 O
PS4y 0.000 0.000 0.000 0.000 O
BIly 0.000 0.000 0.000 0.000 O
BI2Y 0.000 0.000 0.000 0.000 O
BI3Y 0.000 0.000 0.000 0.000 O
BI4y 0.000 0.000 0.000 0.000 O

Anhang D.2 Reliabilitidtsanalysen

Anhang D.2.1  Skala Leistungserwartung (stationsbasiertes E-Bike-Sharing)

Zusammenfassung der Fallverarbeitung

N %
Fille Giltig 145 100.0
Ausgeschlossen? 0 .0
Gesamt 145 100.0

a. Listenweise Loschung auf der Grundlage
aller Variablen in der Prozedur.

Reliabilitatsstatistiken

Cronbachs Anzahl der
Alpha Items
587 3
Itemstatistiken
Std.-
Mittelwert Abweichung N

PE1X 5.71 1.184 145
PE2X 5.37 1.654 145
PE3X 5.00 1.505 145

OCOOOOOOCOCOOOOOOOOO0O

COO0OOCOOOOOOOOOOOOO0O
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Item-Skala-Statistiken

Skalenmittel Cronbachs
wert, wenn  Skalenvarianz, Korrigierte = Alpha, wenn
Item wenn [tem Item-Skala- Item
weggelassen  weggelassen =~ Korrelation =~ weggelassen
PE1X 10.37 6.055 526 .349
PE2X 10.71 4.846 404 487
PE3X 11.08 6.021 303 .626
Anhang D.2.2  Skala Leistungserwartung (SAVs)
Zusammenfassung der Fallverarbeitung
N %
Fille Giltig 145 100.0
Ausgeschlossen? 0 .0
Gesamt 145 100.0
a. Listenweise Loschung auf der Grundlage
aller Variablen in der Prozedur.
Reliabilititsstatistiken
Cronbachs Anzahl der
Alpha Items
561 3
Itemstatistiken
Std.-
Mittelwert Abweichung N
PE1Y 5.37 1.452 145
PE2Y 4.88 1.755 145
PE3Y 4.71 1.541 145
Item-Skala-Statistiken
Skalenmittel Cronbachs
wert, wenn  Skalenvarianz, Korrigierte Alpha, wenn
Item wenn [tem Item-Skala- Item
weggelassen ~ weggelassen  Korrelation weggelassen
PE1Y 9.59 6.522 466 327
PE2Y 10.08 5.612 408 403
PE3Y 10.24 7.518 260 .619
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Anhang D.2.3  Skala Umweltbedenken (stationsbasiertes E-Bike-Sharing)

Zusammenfassung der Fallverarbeitung

N %
Fille Giltig 145 100.0
Ausgeschlossen® 0 .0
Gesamt 145 100.0

a. Listenweise Loschung auf der Grundlage
aller Variablen in der Prozedur.

Reliabilitatsstatistiken
Cronbachs Anzahl der

Alpha Items
.839 3
Itemstatistiken
Std.-
Mittelwert Abweichung N

EC1X 5.38 1.646 145
EC2X 5.62 1.528 145
EC3X 5.41 1.526 145

Item-Skala-Statistiken

Skalenmittel Cronbachs
wert, wenn  Skalenvarianz, Korrigierte = Alpha, wenn
Item wenn Item Item-Skala- Item
weggelassen  weggelassen  Korrelation = weggelassen
EC1X 11.03 8.117 .630 851
EC2X 10.79 7.707 789 .693
EC3X 11.00 8.278 .698 781
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Anhang D.2.4  Skala Umweltbedenken (SAVs)

Zusammenfassung der Fallverarbeitung

N %
Fille Giltig 145 100.0
Ausgeschlossen® 0 .0
Gesamt 145 100.0

a. Listenweise Loschung auf der Grundlage
aller Variablen in der Prozedur.

Reliabilitatsstatistiken
Cronbachs Anzahl der

Alpha Items
813 3
Itemstatistiken
Std.-
Mittelwert Abweichung N

EC1Y 4.89 1.646 145
EC2Y 4.99 1.577 145
EC3Y 4.81 1.445 145

Item-Skala-Statistiken

Skalenmittel Cronbachs
wert, wenn  Skalenvarianz, Korrigierte = Alpha, wenn
Item wenn Item Item-Skala- Item
weggelassen  weggelassen  Korrelation = weggelassen
EC1Y 9.79 7.846 581 .834
EC2Y 9.70 7.310 17 .687
EC3Y 9.88 8.040 706 707
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Anhang D.2.5  Skala sozialer Einfluss (stationsbasiertes E-Bike-Sharing)

Zusammenfassung der Fallverarbeitung

N %
Fille Giltig 145 100.0
Ausgeschlossen® 0 .0
Gesamt 145 100.0

a. Listenweise Loschung auf der Grundlage
aller Variablen in der Prozedur.

Reliabilitatsstatistiken
Cronbachs Anzahl der

Alpha Items
.896 3
Itemstatistiken
Std.-
Mittelwert Abweichung N

SI1X 3.92 1.621 145
SI2X 3.81 1.634 145
SI3X 3.81 1.689 145

Item-Skala-Statistiken

Skalenmittel Cronbachs
wert, wenn  Skalenvarianz, Korrigierte = Alpha, wenn
Item wenn Item Item-Skala- Item
weggelassen  weggelassen  Korrelation = weggelassen
SI1X 7.61 10.016 742 .897
SI2X 7.73 9.115 .858 798
SI3X 7.73 9.267 791 .857
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Anhang D.2.6  Skala sozialer Einfluss (SAVs)

Zusammenfassung der Fallverarbeitung

N %
Fille Giltig 145 100.0
Ausgeschlossen® 0 .0
Gesamt 145 100.0

a. Listenweise Loschung auf der Grundlage
aller Variablen in der Prozedur.

Reliabilitatsstatistiken
Cronbachs Anzahl der

Alpha Items

.891 3

Itemstatistiken

Std.-

Mittelwert Abweichung N

SIY 3.79 1.459 145
SI2Y 3.65 1.530 145
SI3Y 3.64 1.575 145

Item-Skala-Statistiken

Skalenmittel Cronbachs
wert, wenn  Skalenvarianz, Korrigierte = Alpha, wenn
Item wenn Item Item-Skala- Item
weggelassen  weggelassen  Korrelation = weggelassen
SITY 7.29 8.860 705 911
SI2Y 7.43 7.691 .834 .801
SI3Y 7.43 7.511 .824 .810
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Anhang D.2.7  Skala Aufwandserwartung (stationsbasiertes E-Bike-Sharing)

Zusammenfassung der Fallverarbeitung

N %
Fille Giltig 145 100.0
Ausgeschlossen® 0 .0
Gesamt 145 100.0

a. Listenweise Loschung auf der Grundlage
aller Variablen in der Prozedur.

Reliabilitatsstatistiken
Cronbachs Anzahl der

Alpha Items
851 3
Itemstatistiken
Std.-
Mittelwert Abweichung N

EE1X 5.72 1.175 145
EE2X 5.90 1.147 145
EE3X 5.50 1.259 145

Item-Skala-Statistiken

Skalenmittel Cronbachs
wert, wenn  Skalenvarianz, Korrigierte = Alpha, wenn
Item wenn Item Item-Skala- Item
weggelassen  weggelassen  Korrelation = weggelassen
EE1X 11.39 5.157 .629 875
EE2X 11.22 4.868 734 781
EE3X 11.62 4.154 810 701
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Anhang D.2.8  Skala Aufwandserwartung (SAVs)

Zusammenfassung der Fallverarbeitung

N %
Fille Giltig 145 100.0
Ausgeschlossen® 0 .0
Gesamt 145 100.0

a. Listenweise Loschung auf der Grundlage
aller Variablen in der Prozedur.

Reliabilitatsstatistiken

Cronbachs Anzahl der
Alpha Items
.848 3
Itemstatistiken
Std.-
Mittelwert Abweichung N
EE1Y 5.32 1.363 145
EE2Y 5.42 1.326 145
EE3Y 5.02 1.417 145
Item-Skala-Statistiken
Skalenmittel Cronbachs
wert, wenn  Skalenvarianz, Korrigierte = Alpha, wenn
Item wenn Item Item-Skala- Item
weggelassen  weggelassen  Korrelation = weggelassen
EE1Y 10.44 6.345 .689 813
EE2Y 10.34 6.503 .691 812
EE3Y 10.74 5.709 771 733
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Anhang D.2.9

Zusammenfassung der Fallverarbeitung

N %
Fille Giltig 145 100.0
Ausgeschlossen® 0 .0
Gesamt 145 100.0

a. Listenweise Loschung auf der Grundlage
aller Variablen in der Prozedur.

Reliabilitatsstatistiken
Cronbachs Anzahl der

Alpha Items
155 3
Itemstatistiken
Std.-
Mittelwert Abweichung N

HMI1X 5.30 1.237 145
HM2X 4.71 1.404 145
HM3X 5.16 1.159 145

Item-Skala-Statistiken

Skalenmittel Cronbachs
wert, wenn  Skalenvarianz, Korrigierte = Alpha, wenn
Item wenn Item Item-Skala- Item
weggelassen  weggelassen =~ Korrelation = weggelassen
HM1X 9.87 4.573 .690 551
HM2X 10.46 4.458 .560 11
HM3X 10.01 5.562 521 741

Skala hedonische Motivation (stationsbasiertes E-Bike-Sharing)
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Anhang D.2.10 Skala hedonische Motivation (SAVs)

Zusammenfassung der Fallverarbeitung

N %
Fille Giltig 145 100.0
Ausgeschlossen® 0 .0
Gesamt 145 100.0

a. Listenweise Loschung auf der Grundlage
aller Variablen in der Prozedur.

Reliabilitatsstatistiken
Cronbachs Anzahl der

Alpha Items
765 3
Itemstatistiken
Std.-
Mittelwert Abweichung N

HMI1Y 5.10 1.332 145
HM2Y 4.54 1.509 145
HM3Y 5.43 1.274 145

Item-Skala-Statistiken

Skalenmittel Cronbachs
wert, wenn  Skalenvarianz, Korrigierte = Alpha, wenn
Item wenn Item Item-Skala- Item
weggelassen  weggelassen =~ Korrelation = weggelassen
HM1Y 9.98 5.395 712 554
HM2Y 10.54 5.125 611 .675
HM3Y 9.65 6.730 488 .796
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Anhang D.2.11 Skala wahrgenommene Sicherheit (stationsbasiertes E-Bike-Sharing)

Zusammenfassung der Fallverarbeitung

N %
Fille Giltig 145 100.0
Ausgeschlossen® 0 .0
Gesamt 145 100.0

a. Listenweise Loschung auf der Grundlage
aller Variablen in der Prozedur.

Reliabilitatsstatistiken
Cronbachs Anzahl der

Alpha Items
7186 4
Itemstatistiken
Std.-
Mittelwert Abweichung N

PS1X 3.12 1.527 145
PS2X 3.77 1.711 145
PS3X 3.54 1.807 145
PS4X 341 1.809 145

Item-Skala-Statistiken

Skalenmittel Cronbachs
wert, wenn  Skalenvarianz, Korrigierte = Alpha, wenn
Item wenn Item Item-Skala- Item

weggelassen  weggelassen ~ Korrelation =~ weggelassen
PS1X 10.73 19.115 .545 757
PS2X 10.08 17.743 .559 750
PS3X 10.31 15.966 .658 .699
PS4X 10.44 16.415 616 7121
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Anhang D.2.12  Skala wahrgenommene Sicherheit (SAVs)

Zusammenfassung der Fallverarbeitung

N %
Fille Giltig 145 100.0
Ausgeschlossen® 0 .0
Gesamt 145 100.0

a. Listenweise Loschung auf der Grundlage
aller Variablen in der Prozedur.

Reliabilitatsstatistiken
Cronbachs Anzahl der

Alpha Items
.870 4
Itemstatistiken
Std.-
Mittelwert Abweichung N

PS1Y 3.67 1.586 145
PS2Y 4.01 1.644 145
PS3Y 3.88 1.754 145
PS4Y 3.87 1.796 145

Item-Skala-Statistiken

Skalenmittel Cronbachs
wert, wenn  Skalenvarianz, Korrigierte = Alpha, wenn
Item wenn Item Item-Skala- Item

weggelassen  weggelassen ~ Korrelation =~ weggelassen
PS1Y 11.76 21.240 .645 .864
PS2Y 11.42 19.884 723 .835
PS3Y 11.54 18.514 768 .816
PS4Y 11.56 18.234 764 818
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Anhang D.2.13  Skala Nutzungsabsicht (stationsbasiertes E-Bike-Sharing)

Zusammenfassung der Fallverarbeitung

N %
Fille Giltig 145 100.0
Ausgeschlossen® 0 .0
Gesamt 145 100.0

a. Listenweise Loschung auf der Grundlage
aller Variablen in der Prozedur.

Reliabilitatsstatistiken
Cronbachs Anzahl der

Alpha Items
903 4
Itemstatistiken
Std.-
Mittelwert Abweichung N

BI1X 4.65 1.718 145
BI2X 4.55 1.633 145
BI3X 3.79 1.775 145
BI4X 5.01 1.760 145

Item-Skala-Statistiken

Skalenmittel Cronbachs
wert, wenn  Skalenvarianz, Korrigierte = Alpha, wenn
Item wenn Item Item-Skala- Item

weggelassen  weggelassen ~ Korrelation =~ weggelassen
BI1X 13.36 21.107 .803 .866
BI2X 13.46 21.333 .844 .853
BI3X 14.21 20.739 794 .870
BI4X 12.99 22.146 .693 .906
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Anhang D.2.14 Skala Nutzungsabsicht (SAVs)

Zusammenfassung der Fallverarbeitung

N %
Fille Giltig 145 100.0
Ausgeschlossen® 0 .0
Gesamt 145 100.0

a. Listenweise Loschung auf der Grundlage
aller Variablen in der Prozedur.

Reliabilitatsstatistiken
Cronbachs Anzahl der

Alpha Items
913 4
Itemstatistiken
Std.-
Mittelwert Abweichung N

BIlY 4.86 1.691 145
BI2Y 4.85 1.622 145
BI3Y 3.99 1.770 145
BI4Y 5.48 1.638 145

Item-Skala-Statistiken

Skalenmittel Cronbachs
wert, wenn  Skalenvarianz, Korrigierte = Alpha, wenn
Item wenn Item Item-Skala- Item

weggelassen  weggelassen ~ Korrelation =~ weggelassen
BI1Y 14.32 20.204 841 .873
BI2Y 14.32 20.429 .873 .863
BI3Y 15.18 20.398 71 .899
BI4Y 13.70 21.977 729 911
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Anhang D.3 Normalverteilung der Residuen
Stationsbasiertes E-Bike-Sharing

Tests auf Normalverteilung

Kolmogorov-Smirnov? Shapiro-Wilk
Signifika Signifika
Statistik df nz Statistik df nz
RES 2 073 145 .057 992 145 .585
ZRE 2 .073 145 .057 992 145 .585

a. Signifikanzkorrektur nach Lilliefors

SAVs
Tests auf Normalverteilung
Kolmogorov-Smirnov? Shapiro-Wilk
Signifika Signifika
Statistik df nz Statistik df nz
RES 1 .052 145 200" .989 145 317
ZRE 1 052 145 200" .989 145 317

*. Dies ist eine untere Grenze der echten Signifikanz.
a. Signifikanzkorrektur nach Lilliefors

Anhang D.4 Kollinearititsdiagnosen

Stationsbasiertes E-Bike-Sharing

Korrelationen
PEX ECX SIX EEX HMX  PSX BIX
PEX Pearson- 1 459 3757 332" 563 -203" .585™
Korrelation
Sig. (2-seitig) <001 <001 <001 <.001 014 <001
N 145 145 145 145 145 145 145
ECX Pearson- 459" 1 379" 180" 3627 -177° 5727
Korrelation *
Sig. (2-seitig) <.001 <001 .030 <.001 033 <.001
N 145 145 145 145 145 145 145
SIX Pearson- 375° 379" 1 259" 388" -092  .495™
Korrelation *
Sig. (2-seitig) <.001 <.001 002 <001 269  <.001
N 145 145 145 145 145 145 145
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EEX Pearson- 332° 180" 2597 1 3407 -2517 255"
Korrelation :
Sig. (2-seitig) <.001 .030 .002 <.001 .002 .002
N 145 145 145 145 145 145 145
HMX Pearson- 5637 3627 3887 3407 1 -304" 504"
Korrelation :
Sig. (2-seitig) <.001 <.001 <.001 <.001 <.001 <.001
N 145 145 145 145 145 145 145
PSX Pearson- - 1777 -092 -2517° -3047 1 -258"
Korrelation 203"
Sig. (2-seitig)  .014 .033 269 .002 <.001 .002
N 145 145 145 145 145 145 145
BIX Pearson- 5857 5727 4957 255 504 -2587° 1
Korrelation :
Sig. (2-seitig) <.001 <.001 <.001 .002 <.001 .002
N 145 145 145 145 145 145 145
**, Die Korrelation ist auf dem Niveau von 0,01 (2-seitig) signifikant.
*. Die Korrelation ist auf dem Niveau von 0,05 (2-seitig) signifikant.
Koeffizienten?
Kollinearitatsstatisti
k
Modell Toleranz VIF
1 PEX 584 1.712
ECX 728 1.373
SIX 758 1.320
EEX .820 1.219
HMX .598 1.673
PSX .874 1.144
a. Abhingige Variable: BIX
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SAVs
Korrelationen
PEY ECY SIY EEY HMY  PSY BIY

PEY Pearson- 1 4617 2657 3957 4157 -4527 580"

Korrelation

Sig. (2-seitig) <001 .001 <001 <001 <001 <.001

N 145 145 145 145 145 145 145
ECY Pearson- 461" 1 318 1707 2857 -3017 433"

Korrelation *

Sig. (2-seitig) <.001 <001 .041 <001 <001 <.001

N 145 145 145 145 145 145 145
SIY  Pearson- 265° 318" 1 323" 323" -163 336"

Korrelation *

Sig. (2-seitig) .001 <.001 <001  <.001 050 <001

N 145 145 145 145 145 145 145
EEY Pearson- 395° 170" 323" 1 256" -285" .148

Korrelation *

Sig. (2-seitig) <.001  .041 <.001 002  <.001 075

N 145 145 145 145 145 145 145
HMY Pearson- A415° 285" 3237 2567 1 -280" 5627

Korrelation *

Sig. (2-seitig) <.001 <.001 <001  .002 <001 <001

N 145 145 145 145 145 145 145
PSY Pearson- - =301 -.163 -285"  -280" 1 -470"

Korrelation 452"

Sig. (2-seitig) <.001 <.001  .050 <001  <.001 <.001

N 145 145 145 145 145 145 145
BIY  Pearson- 580° 4337 336 148 562" -470" 1

Korrelation *

Sig. (2-seitig) <.001 <.001 <001  .075 <001  <.001

N 145 145 145 145 145 145 145

**. Die Korrelation ist auf dem Niveau von 0,01 (2-seitig) signifikant.
*. Die Korrelation ist auf dem Niveau von 0,05 (2-seitig) signifikant.
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Koeffizienten?®
Kollinearitatsstatisti
k

Modell Toleranz VIF
1 PEY 582 1.720
ECY .729 1.371
SIY .789 1.267
EEY 173 1.294
HMY 766 1.305
PSY 764 1.309

a. Abhédngige Variable: BIY
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Anhang E Auswertungen zur Hypothesenpriifung

Anhang E.1 Regressionsanalysen zur Hypothesenpriifung

Anhang E.1.1 ~ Multiple Regression zur Hypothesenpriifung (Stationsbasiertes E-Bike-

Sharing)

Aufgenommene/Entfernte Variablen?
Aufgenommene Entfernte
Modell Variablen Variablen Methode
1 PSX, SIX, . Einschluf}
EEX, ECX,
HMX, PEX®
a. Abhédngige Variable: BIX
b. Alle gewiinschten Variablen wurden
eingegeben.

Modellzusammenfassung”
R- Korrigiertes = Standardfehler
Modell R Quadrat ~ R-Quadrat des Schitzers
1 272 .529 .509 1.06198
a. EinfluBvariablen : (Konstante), PSX, SIX, EEX, ECX,
HMX, PEX
b. Abhdngige Variable: BIX

ANOVA?
Mittel der

Modell Quadratsumme df Quadrate F Sig.

| Regression 174.926 6 29.154 25.851 <.001°
Nicht 155.636 138 1.128
standardisierte
Residuen
Gesamt 330.562 144

a. Abhingige Variable: BIX

b. EinfluBvariablen : (Konstante), PSX, SIX, EEX, ECX, HMX, PEX
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Anhang E.1.2

Modell

Koeffizienten?

Nicht standardisierte
Koeffizienten

Regressionsk
oeffizientB

Std.-Fehler

Multiple Regression zur Hypothesenpriifung (SAVs)

Standardisierte
Koeffizienten

Beta

Sig.

1 (Konstante)

PEX
ECX
SIX

EEX

HMX

PSX

-.551
342
333
224

-.023
191

-.104

758
.094
.076
.068
.093
110
.071

277
.300
222
-.016
131
-.092

=727
3.623
4.378
3.311
-.245
1.735
-1.477

468
<.001
<.001

.001

.807

.085

.142

a. Abhdngige Variable: BIX

Aufgenommene/Entfernte Variablen?
Entfernte
Variablen

Aufgenommene

Modell Variablen

1 PSY, SIY,
HMY, EEY,
ECY, PEY"

a. Abhingige Variable: BIY

b. Alle gewiinschten Variablen wurden

Methode
. Einschluf}

eingegeben.

Modellzusammenfassung®
R- Korrigiertes
Modell R Quadrat  R-Quadrat  des Schétzers

Standardfehler

1 742° .550 531 1.02562

a. EinfluBvariablen : (Konstante), PSY, SIY, HMY, EEY,
ECY, PEY
b. Abhdngige Variable: BIY
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ANOVA?
Mittel der
Modell Quadratsumme df Quadrate F Sig.
1 Regression 177.506 6 29.584 28.125 <.001°
Nicht 145.162 138 1.052
standardisierte
Residuen
Gesamt 322.668 144

a. Abhédngige Variable: BIY

b. Einflulvariablen : (Konstante), PSY, SIY, HMY, EEY, ECY, PEY

Koeffizienten?
Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeftizienten
Regressionsk
Modell oeffizientB ~ Std.-Fehler Beta T Sig.

1 (Konstante) 1.769 724 2.444 .016
PEY .359 .082 329  4.396 <.001
ECY 121 .075 108 1.611 110
SIY 142 .070 131 2.041 .043
EEY -.242 .081 -.194 -2.984 .003
HMY 447 .086 338 5.190 <.001
PSY -.236 .068 -227 -3.479 <.001

a. Abhingige Variable: BIY

Anhang E.2 Moderationsanalysen zur Hypothesenpriifung

Anhang E.2.1
Sharing)

Run MATRIX procedure:

Moderationsanalyse zur Hypothesenpriifung (stationsbasiertes E-Bike-

KERFIx XK KA xxKkx*xx*k PROCESS Procedure for SPSS Version 4.1

Rl g g dh dh Ib b b b b b b g g 4

Written by Andrew F.

www.afhayes.com

Documentation available in Hayes

www.guilford.com/p/hayes3

Hayes,

Ph.D.

(2022) .

KA A A A A A A A A A A A A A A A A A A A AR A A A A A A A A A AR A A A A A A A A A A A A A A A A A A A ARk K

R e A A dh db db i i b b 4
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Model : 1
Y : BIX
X : HMX
W : PSX

Sample

Size: 145

ER b b A 4 db dh db Sb b b b b d 4 4 db db db Ib Ib b b b b d 4 db dh db Ib Ib b b b b b d dE db db Sb b b b b b b J db db db \Sb Ib b b b b 4

R A 2 dh dh db db i b b b 4

OUTCOME VARIABLE:
BIX

Model Summary

R R-sq
df2 o)

.5178 .2681
141.0000 .0000
Model

coeff
LLCI ULCI
constant .6195 1.
2.5770 3.8161
HMX .8571
.2500 1.4642
PSX .1010
.6699 .8719
Int 1 -.0468
.1991 .1054

Product terms key:
Int 1 : HMX

Test (s) of highest order unconditional

R2-chng F
X*W .0019 .3696

R e A AR g db 2 b b b b 2 dh db db db gb g b i 4 ANALYSTS NOTES

R e A AR g db 2b b b b b b dh dh dh g Ib g i b i 4

Level of confidence for all confidence

95.0000

1.7158

se

6169

.3071

.3899

.0770

X

F

17.2198

.3831

.7910

.2589

.6079

pPSX

141.0000

3.0000

.7022
.0060
.7961

.5442

interaction(s) :

AND ERRORS

P

.5442

intervals in output:
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Anhang E.2.2  Moderationsanalyse zur Hypothesenpriifung (SAVs)
Run MATRIX procedure:

FrRA KK kkAxkkkkxxx* PROCESS Procedure for SPSS Version 4.1
KA A A A A A A A A A AKX KKK K

Written by Andrew F. Hayes, Ph.D.
www.afhayes.com
Documentation available in Hayes (2022).
www.guilford.com/p/hayes3

KA A A A A AR A R A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A AR A A A A A A A A A AR A A A A A A A A A AR h K

Ak hkkhk Kk kA A AKX KX KhKx*%

Model : 1
Y : BIY
X : HMY
W : PSY

Sample

Size: 145

R e e i G g db S b b b b d i d I g S S I b b i i S d I I g S I b b i i i S d I A S I b b i i S e d I A G I b b b i o

RR i A 2 dh dh  db Ib b b b b 4

OUTCOME VARIABLE:
BIY

Model Summary

R R-sqg MSE F dfl
df2 )
.6511 .4239 1.3183 34.5884 3.0000
141.0000 .0000
Model
coeff se t P
LLCT ULCI
constant 3.9579 1.4382 2.7519 .0067
1.1146 6.8012
HMY .4394 L2713 1.6199 .1075 -
.0969 .9757
PSY -.5637 .3137 -1.7970 .0745 -
1.1839 .0565
Int 1 .0423 .0611 .6919 .4902 -
.0785 .1630

Product terms key:
Int 1 : HMY X PSY

Test (s) of highest order unconditional interaction(s):
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R2-chng F dfl df2 o)
X*W .0020 L4787 1.0000 141.0000 .4902

Rk I A dh dh Ib b b b b b 4 4E db db \Sb Sb b b b 4 ANALYSTIS NOTES AND ERRORS

R e A YR db db ab b b b b S 2 dh db  db  Ib I i b i 4

Level of confidence for all confidence intervals in output:
95.0000
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Anhang F Weitere Analysen

Anhang F.1 Einfluss der Aufwandserwartung auf die Leistungserwartung und die

hedonische Motivation

Anhang F.1.1  Einfluss der Aufwandserwartung auf die Leistungserwartung

(stationsbasiertes E-Bike-Sharing)

Aufgenommene/Entfernte Variablen?
Aufgenomme  Entfernte
Modell ne Variablen @ Variablen = Methode
1 EEX® ._EinschluB
a. Abhédngige Variable: PEX
b. Alle gewiinschten Variablen wurden

eingegeben.
Modellzusammenfassung
R- Korrigiertes = Standardfehler
Modell R Quadrat  R-Quadrat  des Schétzers
1 3328 110 104 1.16149
a. EinfluBvariablen : (Konstante), EEX
ANOVA?
Mittel der
Modell Quadratsumme df Quadrate F Sig.
1 Regression 23.835 1 23.835 17.668 <.001°
Nicht 192917 143 1.349
standardisierte
Residuen
Gesamt 216.752 144
a. Abhéngige Variable: PEX
b. Einflulvariablen : (Konstante), EEX
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Koeffizienten?
Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten
Regressionsk
Modell oeffizientB ~ Std.-Fehler Beta T Sig.
1 (Konstante) 3.328 535 6.215 <.001
EEX .388 .092 332 4.203 <.001

a. Abhédngige Variable: PEX

Anhang F.1.2  Einfluss der Aufwandserwartung auf die hedonische Motivation

(stationsbasiertes E-Bike-Sharing)

Aufgenommene/Entfernte Variablen?
Aufgenommene Entfernte
Modell Variablen Variablen = Methode
1 EEX® ._EinschluB
a. Abhédngige Variable: HMX
b. Alle gewiinschten Variablen wurden

eingegeben.
Modellzusammenfassung
R- Korrigiertes = Standardfehler
Modell R Quadrat  R-Quadrat  des Schétzers
1 .340° 116 110 98218

a. EinfluBvariablen : (Konstante), EEX

ANOVA?
Mittel der
Modell Quadratsumme df Quadrate F Sig.
1 Regression 18.054 1 18.054 18.715 <.001°
Nicht 137.949 143 965
standardisierte
Residuen
Gesamt 156.003 144

a. Abhéngige Variable: HMX
b. Einflulvariablen : (Konstante), EEX
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Koeffizienten?®
Nicht
standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten
Std.

Regressionsk Fehl

Modell ocffizientB  er Beta T Sig.
1 (Konstante) 3.128 .453 6.910 <.001
EEX 338 .078 340  4.326 <.001

a. Abhédngige Variable: HMX

Anhang F.1.3

Aufgenommene/Entfernte Variablen?
Entfernte
Variablen

Aufgenommene
Modell Variablen
1 EEY®
a. Abhédngige Variable: PEY
b. Alle gewiinschten Variablen wurden
eingegeben.

Methode
. Einschluf3

Modellzusammenfassung

Einfluss der Aufwandserwartung auf die Leistungserwartung (SAVs)

R- Korrigiertes = Standardfehler
Modell R Quadrat ~ R-Quadrat des Schitzers
1 .395¢ 156 150 1.26360
a. EinfluBvariablen : (Konstante), EEY
ANOVA?
Mittel der
Modell Quadratsumme df Quadrate F Sig.
1 Regression 42311 1 42311 26499 <.001°
Nicht 228.327 143 1.597
standardisierte
Residuen
Gesamt 270.638 144
a. Abhéngige Variable: PEY
b. Einfluvariablen : (Konstante), EEY
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Koeffizienten?
Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten
Regressionsk
Modell oeffizientB ~ Std.-Fehler Beta T Sig.
1 (Konstante) 2.746 473 5.802 <.001
EEY 452 .088 395 5.148 <.001

a. Abhédngige Variable: PEY

Anhang F.1.4  Einfluss der Aufwandserwartung auf die hedonische Motivation

(SAVs)

Aufgenommene/Entfernte Variablen?
Aufgenommene Entfernte
Modell Variablen Variablen = Methode
1 EEY® ._EinschluB
a. Abhédngige Variable: HMY
b. Alle gewiinschten Variablen wurden

eingegeben.
Modellzusammenfassung
R- Korrigiertes = Standardfehler
Modell R Quadrat  R-Quadrat  des Schétzers
1 256° .065 .059 1.10021

a. EinfluBvariablen : (Konstante), EEY

ANOVA?
Mittel der
Modell Quadratsumme df Quadrate F Sig.
1 Regression 12.128 1 12.128  10.020 .002°
Nicht 173.095 143 1.210
standardisierte
Residuen
Gesamt 185.223 144

a. Abhéngige Variable: HMY
b. Einflulvariablen : (Konstante), EEY
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Koeffizienten?
Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten
Regressionsk
Modell oeffizientB ~ Std.-Fehler Beta T Sig.
1 (Konstante) 3.756 412 9.117 <.001
EEY 242 .076 256 3.165 .002

a. Abhédngige Variable: HMY

Anhang F.2 Moderierende Effekte von Alter und Geschlecht

Anhang F.2.1  Moderierende Effekte des Alters (stationsbasiertes E-Bike-Sharing)
Moderierender Effekt des Alters auf den Effekt der Leistungserwartung auf die
Nutzungsabsicht (stationsbasiertes E-Bike-Sharing)

Run MATRIX procedure:

FrRA Kk kkkxkkkkxxx*x PROCESS Procedure for SPSS Version 4.1
R b b b b b b b b b b b b b b 4

Written by Andrew F. Hayes, Ph.D.
www.afhayes.com
Documentation available in Hayes (2022).
www.guilford.com/p/hayes3

KA A A A AR A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A AR A A A A A A A A A AR ARk xK

Ak hk kK kA A AKX K K* k%

Model : 1
Y : BIX
X : PEX
W : age

Sample

Size: 145

R e e A A dh db Ib I b b b d d dh db g db I I b b b b S dh dh A g A b b b b b b S db I A A b b b b i i b dh I AR g I I i b i 4
RR i b 4 dh db db Ib b b b b 4

OUTCOME VARIABLE:
BIX

Model Summary

R R-sqg MSE F dfl
df2 P
.5868 .3443 1.5372 24.6822 3.0000
141.0000 .0000
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Model
coeff se t P
LILCI ULCIT
constant 4.5017 .1030 43.7219 .0000
4.2982 4.7053
PEX L7225 .0853 8.4716 .0000
.5539 .8911
age -.0046 .0070 -.6543 .5140 -
.0184 .0092
Int 1 -.0001 .0051 -.0132 .9895 -
.0101 .0099
Product terms key:
Int 1 : PEX X age

Test (s) of highest order unconditional interaction(s):

R2-chng F dfl df2 P

X*W .0000 .0002 1.0000 141.0000 . 9895
Focal predict: PEX (X)
Mod wvar: age (W)

Data for visualizing the conditional effect of the focal
predictor:

Paste text below into a SPSS syntax window and execute to
produce plot.

DATA LIST FREE/

PEX age BIX
BEGIN DATA.
-1.2269 -14.8220 3.6818
.0000 -14.8220 4.5695
1.2269 -14.8220 5.4571
-1.2269 .0000 3.6153
.0000 .0000 4.5017
1.2269 .0000 5.3881
-1.2269 14.8220 3.5488
.0000 14.8220 4.4340
1.2269 14.8220 5.3192
END DATA.
GRAPH/SCATTERPLOT=
PEX WITH BIX BY age

R I g IR db Ib b b b b d 4 2E db db Ib Ib b b b 4 ANALYSIS NOTES AND ERRORS

R e A AR dh I 2 b b b b b 2 dh dh g Ib I i b i 4

Level of confidence for all confidence intervals in output:
95.0000
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NOTE: The following variables were mean centered prior to
analysis:
age PEX

Moderierender Effekt des Alters auf den Effekt der Umweltbedenken auf die
Nutzungsabsicht (stationsbasiertes E-Bike-Sharing)

Run MATRIX procedure:

FrRA Kk kkAxxkkkkxxx*x PROCESS Procedure for SPSS Version 4.1
Ed b b b b b b b b b b b b b b 4

Written by Andrew F. Hayes, Ph.D.
www.afhayes.com
Documentation available in Hayes (2022).
www.guilford.com/p/hayes3

KA A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A AR A A A A A A A A A A A A A A A A A A A AR AR h K

Ak hk kK kA A AKXk K*K* %

Model : 1
Y : BIX
X : ECX
W : age

Sample

Size: 145

R e e A g dh db I b b b b d S d dh g g S b b b i i S d dh I g A I b b b i b S d I A A I b b b i i e d I AR g I I b b i 4

RR i i 2 dh dh  db Ib b b b b 4

OUTCOME VARIABLE:
BIX

Model Summary

R R-sqg MSE F dfl
df2 P
.5830 .3399 1.5475 24 .2025 3.0000
141.0000 .0000
Model
coeff se t P
LLCT ULCI
constant 4.4941 .1036 43.3620 .0000
4.2892 4.6990
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ECX .6487 .0764 8.4850 .0000

.4975 .7998

age -.0099 .0070 -1.4060 .1619 -
.0238 .0040

Int 1 .0047 .0051 .9167 .3609 -
.0054 .0147

Product terms key:
Int 1 : ECX X age

Test (s) of highest order unconditional interaction(s):

R2-chng F dfl df2 P

X*W .0039 .8403 1.0000 141.0000 .3609
Focal predict: ECX (X)
Mod wvar: age (W)

Data for visualizing the conditional effect of the focal
predictor:

Paste text below into a SPSS syntax window and execute to
produce plot.

DATA LIST FREE/

ECX age BIX
BEGIN DATA.
-1.3634 -14.8220 3.8502
.0000 -14.8220 4.6404
1.3634 -14.8220 5.4307
-1.3634 .0000 3.6097
.0000 .0000 4.4941
1.3634 .0000 5.3785
-1.3634 14.8220 3.3692
.0000 14.8220 4.3478
1.3634 14.8220 5.3264
END DATA.
GRAPH/SCATTERPLOT=
ECX WITH BIX BY age

R e A AR g db 2 b b b b 2 dh db db db gb g b i 4 ANALYSTS NOTES AND ERRORS
R e A AR g db 2b b b b b b dh dh dh g Ib g i b i 4

Level of confidence for all confidence intervals in output:
95.0000

NOTE: The following variables were mean centered prior to
analysis:
age ECX
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Moderierender Effekt des Alters auf den Effekt von sozialem Einfluss auf die

Nutzungsabsicht (stationsbasiertes E-Bike-Sharing)
Run MATRIX procedure:

kFEkxkkkkkxxkkkkxxx*x PROCESS Procedure for SPSS Version 4.1
AR Ak AKX A AR A kK XA AKXk K,k k%

Written by Andrew F. Hayes, Ph.D.
www.afhayes.com
Documentation available in Hayes (2022).
www.guilford.com/p/hayes3

R e e A G g a2 b b b i d i d I g S S I b b i i S S I I g S b b b i i i S d A A S I b b i i S e d I A S I b b b i o

R A 2 dh dh  db Ib b b b b 4

Model : 1
Y : BIX
X : SIX
W : age

Sample

Size: 145

KA A A A A A A AR A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A AR A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A AR AR h K

Ak hk kK kA A AKX XKk K* %

OUTCOME VARIABLE:
BIX

Model Summary

R R-sqg MSE F dfl
df2 P
.5020 .2520 1.7537 15.8308 3.0000
141.0000 .0000
Model
coeff se t P
LLCI ULCI
constant 4.5026 .1103 40.8210 .0000
4.2845 4.7207
SIX .5058 .0738 6.8498 .0000
.3599 .6518
age -.0087 .0075 -1.1688 .2445 -
.0235 .0060
Int 1 -.0005 .0050 -.1039 .9174 -
.0105 .0094

Product terms key:
Int 1 : SIX X age
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Test (s) of highest order unconditional interaction(s):

R2-chng F dfl df2 o)

X*W .0001 .0108 1.0000 141.0000 .9174
Focal predict: SIX (X)
Mod wvar: age (W)

Data for visualizing the conditional effect of the focal
predictor:

Paste text below into a SPSS syntax window and execute to
produce plot.

DATA LIST FREE/

SIX age BIX
BEGIN DATA.
-1.5000 -14.8220 3.8616
.0000 -14.8220 4.6320
1.5000 -14.8220 5.4024
-1.5000 .0000 3.7438
.0000 .0000 4.5026
1.5000 .0000 5.2614
-1.5000 14.8220 3.6261
.0000 14.8220 4.3732
1.5000 14.8220 5.1204
END DATA.
GRAPH/SCATTERPLOT=
SIX WITH BIX BY age

Rl I A AR dh b b b b b b 2 2b db  db Ib Ib b b b 4 ANALYSIS NOTES AND ERRORS

R e e A YR g g I b b b b S d A db g Sb S i b i 4

Level of confidence for all confidence intervals in output:
95.0000

NOTE: The following variables were mean centered prior to

analysis:
age SIX

Moderierender Effekt des Alters auf den Effekt der hedonischen Motivation auf die

Nutzungsabsicht (stationsbasiertes E-Bike-Sharing)

Run MATRIX procedure:
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FrRkxkkkkkkxkkkkxxx*x PROCESS Procedure for SPSS Version 4.1
AR Ak AKX A AR A kK XA AKXk K,k k%

Written by Andrew F. Hayes, Ph.D.
www.afhayes.com
Documentation available in Hayes (2022).
www.guilford.com/p/hayes3

ER b b A 4 db dh db Sb b b b b d 4 4 db db db Ib Ib b b b b d 4 db dh db Ib Ib b b b b b d dE db db Sb b b b b b b J db db db \Sb Ib b b b b 4

R A 2 dh dh db db i b b b 4

Model : 1
Y . BIX
X : HMX
W : age

Sample

Size: 145

KA A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A AR A A A A A A A A A AR A A A A A A A A AR AR h K

Ak hkkhk Kk kA A AKX K KhKx %

OUTCOME VARIABLE:
BIX

Model Summary

R R-sq MSE F dfl
df2 P
.5095 .2596 1.7357 16.4827 3.0000
141.0000 .0000
Model
coeff se t P
LLCIT ULCI
constant 4.5129 .1113 40.5425 .0000
4.2928 4.7329
HMX .7388 .1115 6.6236 .0000
.5183 .9593
age .0069 .0076 .9109 .3639 -
.0081 .0220
Int 1 .0034 .0062 .5444 .5870 -
.0089 .0157

Product terms key:
Int 1 : HMX X age

Test (s) of highest order unconditional interaction(s):

R2-chng F dfl df2 P
X*W .001o0 .2963 1.0000 141.0000 .5870
Focal predict: HMX (X)
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Mod wvar: age (W)

Data for visualizing the conditional effect of the focal
predictor:

Paste text below into a SPSS syntax window and execute to
produce plot.

DATA LIST FREE/

HMX age BIX
BEGIN DATA.
-1.0408 -14.8220 3.6933
.0000 -14.8220 4.4100
1.0408 -14.8220 5.1267
-1.0408 .0000 3.7439
.0000 .0000 4.5129
1.0408 .0000 5.2818
-1.0408 14.8220 3.7945
.0000 14.8220 4.6157
1.0408 14.8220 5.4369
END DATA.
GRAPH/SCATTERPLOT=
HMX WITH BIX BY age

Rl I A AR dh b b b b b b 2 2h dh  db Ib (Ib b b b 4 ANALYSIS NOTES AND ERRORS

R e A S dh db Ib b b b b b S 2 dh db  db Ib I b b i 4

Level of confidence for all confidence intervals in output:
95.0000

NOTE: The following variables were mean centered prior to
analysis:
age HMX
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Moderierender Effekt des Alters auf den Effekt der wahrgenommenen Sicherheit

auf die Nutzungsabsicht (stationsbasiertes E-Bike-Sharing)
Run MATRIX procedure:

*Ekxkkkkkkxxkkkkkxx*x PROCESS Procedure for SPSS Version 4.1
AR Ak AKX A AR A kK XA AKXk K,k k%

Written by Andrew F. Hayes, Ph.D.
www.afhayes.com
Documentation available in Hayes (2022).
www.guilford.com/p/hayes3

R e e A G g a2 b b b i d i d I g S S I b b i i S S I I g S b b b i i i S d A A S I b b i i S e d I A S I b b b i o

R A 2 dh dh  db Ib b b b b 4

Model : 1
Y : BIX
X : PSX
W : age

Sample

Size: 145

KA A A A A A A AR A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A AR A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A AR AR h K

Ak hk kK kA A AKX XKk K* %

OUTCOME VARIABLE:
BIX

Model Summary

R R-sqg MSE F dfl
df2 P
.2975 .0885 2.1370 4.5626 3.0000
141.0000 .0044
Model
coeff se t P
LLCI ULCI
constant 4.5518 .1244 36.5866 .0000
4.3059 4.7978
PSX -.3015 .0928 -3.2486 .0015 -
.4850 -.1180
age .0054 .0088 .6091 .5435 -
.0121 .0228
Int 1 -.0131 .0071 -1.8404 .0678 -
.0271 .0010

Product terms key:
Int 1 : PSX X age
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Test (s) of highest order unconditional interaction(s):

R2-chng F dfl df2 o)

X*W .0219 3.3869 1.0000 141.0000 .0678
Focal predict: PSX (X)
Mod wvar: age (W)

Conditional effects of the focal predictor at values of the

moderator (s) :

age Effect se t P
LILCI ULCT
-14.8220 -.1079 .1366 -.7902 L4307
-.3779 .1621
.0000 -.3015 .0928 -3.2486 .0015
-.4850 -.1180
14.8220 -.4952 .1440 -3.4397 .0008
-.7798 -.2106

Moderator wvalue(s) defining Johnson-Neyman significance
region(s) :

Value % below % above
-7.3422 53.7931 46.2069

Conditional effect of focal predictor at values of the
moderator:

age Effect se t P
LLCI ULCI
-18.3655 -.0616 .1560 -.3951 .6934
-.3699 L2467
-15.1655 -.1034 .1384 -.7475 .4560
-.3769 .1701
-11.9655 -.1452 L1224 -1.1860 .2376
-.3873 .0968
-8.7655 -.1870 .1090 -1.7164 .0883
-.4024 .0284
-7.3422 -.2056 .1040 -1.9769 .0500
-.4112 .0000
-5.5655 -.2288 .0989 -2.3131 .0222
-.4244 -.0333
-2.3655 -.2706 .0934 -2.8962 .0044
-.4554 -.0859
.8345 -.3124 .0933 -3.3479 .0010
-.4969 -.1279
4.0345 -.3542 .0986 -3.5933 .0005
-.5491 -.1593
7.2345 -.3960 .1084 -3.6521 .0004
-.6104 -.1817
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10.4345 -.4378 .1218 -3.5951 .0004
-.6786 -.1971

13.6345 -.4797 .1376 -3.4855 .0007
-.7517 -.2076

16.8345 -.5215 .1552 -3.3608 .0010
-.8282 -.2147

20.0345 -.5633 .1739 -3.2389 .0015
-.9071 -.2195

23.2345 -.6051 .1935 -3.1269 .0021
-.9876 -.2225

26.4345 -.6469 .2137 -3.0267 .0029
-1.0694 -.2244

29.6345 -.6887 .2344 -2.9381 .0039
-1.1521 -.2253

32.8345 -.7305 .2554 -2.8599 .0049
-1.2354 -.2255

36.0345 -.7723 L2767 -2.7910 .0060
-1.3193 -.2252

39.2345 -.8141 .2982 -2.7299 .0071
-1.4036 -.2245

42.4345 -.8559 .3199 -2.6757 .0083
-1.4883 -.2235

45.6345 -.8977 .3417 -2.6273 .0096
-1.5732 -.2222

Data for visualizing the conditional effect of the focal

predictor:

Paste text below into a SPSS
produce plot.

DATA LIST FREE/

syntax window and execute to

PSX age BIX
BEGIN DATA.
-1.3398 -14.8220 4.6168
.0000 -14.8220 4.4722
1.3398 -14.8220 4.3276
-1.3398 .0000 4.9558
.0000 .0000 4.5518
1.3398 .0000 4.1478
-1.3398 14.8220 5.2949
.0000 14.8220 4.6314
1.3398 14.8220 3.9680
END DATA.
GRAPH/SCATTERPLOT=
PsSX WITH BIX BY age

Rk i I A dh Ih b b b b b b 4 4E dh db Ib Ib b b b 4 ANALYSTIS NOTES AND ERRORS

R I A YR dh db Ib b b b b S 2 dh db db Ib I i b i 4
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Level of confidence for all confidence intervals in output:
95.0000

W values 1in conditional tables are the mean and +/- SD from
the mean.

NOTE: The following variables were mean centered prior to
analysis:
age PSX

Anhang F.2.2  Moderierende Effekte des Alters (SAVs)
Moderierender Effekt des Alters auf den Effekt der Leistungserwartung auf die
Nutzungsabsicht (SAVs)

Run MATRIX procedure:

KAFI XA A K I A XA K *xx&k PROCESS Procedure for SPSS Version 4.1
KKk K Kk ok kK Kk ok kK Kk ok kK kK

Written by Andrew F. Hayes, Ph.D.
www.afhayes.com
Documentation available in Hayes (2022).
www.guilford.com/p/hayes3

KA A A A A A A A A A AR A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A AR A A A A A A A A A AR AR h K

Ak hk kK kA A AKX KX KX K* %

Model : 1
Y : BIY
X : PEY
W : age

Sample

Size: 145

R e e A g dh db Ib b b b b S d dh db dh db I I b b b b S dh dh dh g I b b b b b b S db dh A A b b b b i i e dh I AR G I I i b i 4

RR b i A 4 db db db Ib b b b b 4

OUTCOME VARIABLE:
BIY

Model Summary

R R-sq MSE F df1
df2 P
.5866 .3441 1.5010 24.6560 3.0000
141.0000 .0000

Model
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coeff se t o)
LICIT ULCI
constant 4.8021 .1025 46.8455 .0000
4.5994 5.0047
PEY .6180 .0755 8.1816 .0000
.4687 L7673
age -.0063 .0070 -.8946 .3725 -
.0202 .0076
Int 1 .0036 .0050 L7179 .4740 -
.0063 .0134
Product terms key:
Int 1 : PEY X age

Test (s) of highest order unconditional interaction(s):

R2-chng F dfl df2 P

X*W .0024 .5154 1.0000 141.0000 .4740
Focal predict: PEY (X)
Mod wvar: age (W)

Data for visualizing the conditional effect of the focal
predictor:

Paste text below into a SPSS syntax window and execute to
produce plot.

DATA LIST FREE/
PEY age BIY
BEGIN DATA.

-1.3709 -14.8220 4.1207
.0000 -14.8220 4.8954
1.3709 -14.8220 5.6700
-1.3709 .0000 3.9549
.0000 .0000 4.8021
1.3709 .0000 5.6493
-1.3709 14.8220 3.7890
.0000 14.8220 4.7088
1.3709 14.8220 5.6286
END DATA.
GRAPH/SCATTERPLOT=
PEY WITH BIY BY age

R e A AR g db i b b b b 2 dh db db db Ib g b i 4 ANALYSTS NOTES AND ERRORS
RR i e A I dh dh Ib b b b b b S 2 dh db  Sb Ib b b b b 4

Level of confidence for all confidence intervals in output:
95.0000
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NOTE: The following variables were mean centered prior to
analysis:
age PEY

Moderierender Effekt des Alters auf den Effekt der Umweltbedenken auf die
Nutzungsabsicht (SAVs)

Run MATRIX procedure:

KAKI XA A K I AKX Ak *xx&k PROCESS Procedure for SPSS Version 4.1
KKk K Kk ok kK Kk ok kK Kk ok kK kK

Written by Andrew F. Hayes, Ph.D.
www.afhayes.com
Documentation available in Hayes (2022).
www.guilford.com/p/hayes3

KA A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A AR A A A A A A A A AR AR h K

Ak hkkhk Kk kA A AKX K KhKx %

Model : 1
Y : BIY
X : ECY
W : age

Sample

Size: 145

KA A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A AR A A A A A A A A A A ARk x K

RR i A 2 dh dh  db Ib b b b b 4

OUTCOME VARIABLE:
BIY

Model Summary

R R-sg MSE F dfl
df2 P
.4877 .2378 1.7442 14.6665 3.0000
141.0000 .0000
Model
coeff se t P
LLCI ULCI
constant 4.7771 .1100 43.4123 .0000
4.5596 4.9947
ECY .4976 .0833 5.9769 .0000
.3330 .6622
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age

.0326 -.

Int 1
.0010

-.0179

0031

.0090

0189

Product terms key:

Int 1
Test (s)
R2-chng
X*W .0171

Focal predict:
Mod var:

ECY

F dfl
3.1668 1.0000 141.0000
ECY (X)
age (W)

Conditional effects of
moderator(s) :

age
LLCI
-14.8220
L1371
.0000
.3330
14.8220
.4160

ULCI

5922

6622

8451

Effect

.3647

.4976

.6306

.0075

.0050

X

-2.3920

1.7795

age

.0181

.0773

of highest order unconditional interaction(s):

P

.0773

the focal predictor at values of the

se

L1151

.0833

.1085

3.1682

5.9769

5.8097

.0019

.0000

.0000

There are no statistical significance transition points

within the observed

range of the moderator found using the Johnson-Neyman

method.

Conditional effect of focal predictor at values of the

moderator:
age Effect se t
LLCT ULCI
-18.3655 .3329 .1281 2.5984
.0796 .5861
-15.3179 .3602 .1168 3.0829
.1292 .5912
-12.2703 .3875 .1066 3.6353
.1768 .5983
-9.2227 .4149 .0977 4.2456
2217 .6081
-6.1750 L4422 .0906 4.8817
2631 .6213
-3.1274 .4696 .0856 5.4827
.3002 .6389

P

.0104

.0025

.0004

.0000

.0000

.0000
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.3323

2.

.3587

6.

.3798

9.

.3959
12
.4080

15.

.4168
18
L4233
21
L4278
24
.4309
27
.4330
30
L4342

33.

.4347

36.

L4347

39.

.4343
42

.4336
45

.4326

Data for visualizing the conditional effect of the focal

.0798

9678

0154

0631

.1107

1583

.2059

.2535

.3011

.3488

.3964

4440

4916

5392

.5869

.6345
1

predictor:
Paste text below into a SPSS
produce plot.

.6615

.6897

L1234

.7619

.8045

.8503

.8986

.9487

.0003

.0529

.1064

.1605

.2152

.2703

.3257

.3814

DATA LIST FREE/

ECY

BEGIN DATA.

-1

.3297
.0000
.3297
.3297
.0000
.3297
.3297
.0000

age

-14
-14
-14

14

14.

.4969

.5242

.5516

.5789

.6063

.6336

.6609

.6883

.7156

. 7429

.7703

.7976

.8250

.8523

.8796

.9070

.8220
.8220
.8220
.0000
.0000
.0000
.8220
8220

BIY

W O OO

.0833

.0837

.0869

.0926

.1003

.1096

.1202

.1318

.1440

.1568

.1700

.1836

.1974

.2114

.2256

.2400

.9665

.2620

.3465

.2534

.0447

L7790

.4976

L2241

.9696

.7384

.5307

.3451

.1793

.0312

.8986

L7794

.0000

.0000

.0000

.0000

.0000

.0000

.0000

.0000

.0000

.0000

.0000

.0000

.0001

.0001

.0001

.0002

syntax window and execute to

.5569
.0418
.5266
.1155
L1771
.4388
.6741
.5125
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1.3297 14.8220 5.3510
END DATA.
GRAPH/SCATTERPLOT=
ECY WITH BIY BY age

Rk I g dh dh Ib b b b b d db 4E db db \Sb \Sb b b b 4 ANALYSTIS NOTES AND ERRORS

R e A AR dh db ab b b b b S 2 dh db  db  Ib I i b b 4

Level of confidence for all confidence intervals in output:
95.0000

W values in conditional tables are the mean and +/- SD from
the mean.

NOTE: The following variables were mean centered prior to
analysis:
age ECY

Moderierender Effekt des Alters auf den Effekt von sozialem Einfluss auf die

Nutzungsabsicht (SAVs)
Run MATRIX procedure:

FHRXK I XK IR K FxAk*xk*x PROCESS Procedure for SPSS Version 4.1
KKk K Kk ok Kk ok kK kK kK kK kK

Written by Andrew F. Hayes, Ph.D.
www.afhayes.com
Documentation available in Hayes (2022).
www.guilford.com/p/hayes3

R e e A A dh db Ib b b b b S S dh db db db I I b b b b S db dh dh g A b b b b b S S db I A A b b b b i b e dh I AR g I I i b i 4

R e 2 A dh db db I i b b 4

Model : 1
Y : BIY
X . SIY
W : age

Sample

Size: 145

KA A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A AR A A AKX X h K

RR b b b g db db db Sb Ib b b b 4

OUTCOME VARIABLE:
BIY
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Model Summary

R R-sq MSE F df1
df2 P
.3910 .1529 1.9385 8.4845 3.0000
141.0000 .0000
Model
coeff se t o)
LLCI ULCI
constant 4.7796 .1163 41.0832 .0000
4.5496 5.0096
STIY .3831 .0849 4.5144 .0000
.2154 .5509
age -.0191 .0079 -2.4171 .0169 -
.0347 -.0035
Int 1 .0057 .0054 1.0505 .2953 -
.0050 .0164

Product terms key:
Int 1 : STY X age

Test (s) of highest order unconditional interaction(s):

R2-chng F dfl df2 )

X*W .0066 1.1035 1.0000 141.0000 .2953
Focal predict: SIY (X)
Mod wvar: age (W)

Data for visualizing the conditional effect of the focal
predictor:

Paste text below into a SPSS syntax window and execute to
produce plot.

DATA LIST FREE/

SIY age BIY
BEGIN DATA.
-1.3789 -14.8220 4.6505
.0000 -14.8220 5.0626
1.3789 -14.8220 5.4747
-1.3789 .0000 4.2513
.0000 .0000 4.7796
1.3789 .0000 5.3079
-1.3789 14.8220 3.8520
.0000 14.8220 4.4966
1.3789 14.8220 5.1411
END DATA.
GRAPH/SCATTERPLOT=
SIY WITH BIY BY age
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R e A AR dh db b b b b 2 2 2h dh  db  db Sb b b i 4 ANALYSTS NOTES AND ERRORS

RR i b A 4 dh dh Sb b b b b b 4 2 db dh \gb \Ib Ib b b b 4

Level of confidence for all confidence intervals in output:
95.0000

NOTE: The following variables were mean centered prior to
analysis:
age SIY

Moderierender Effekt des Alters auf den Effekt der Aufwandserwartung auf die
Nutzungsabsicht (SAVs)

Run MATRIX procedure:

IR Kk kkAxkkkkxxx* PROCESS Procedure for SPSS Version 4.1
AR A AKX AR A XA A A KAk K,k K%

Written by Andrew F. Hayes, Ph.D.
www.afhayes.com
Documentation available in Hayes (2022).
www.guilford.com/p/hayes3

R e e A g dh db I b b b b d S d dh g g S b b b i i S d dh I g A I b b b i b S d I A A I b b b i i e d I AR g I I b b i 4

RR i i 2 dh dh  db Ib b b b b 4

Model : 1
Y : BIY
X : EEY
W : age

Sample

Size: 145

R e e A A dh db Ib I b b b d d dh db db g I I b b b b S dh dh dh g I I b b b b S S db I A A b b b b i b b dh I AR g I I i b i 4

R e e 2 A dh db db I i b b 4

OUTCOME VARIABLE:
BIY

Model Summary

R R-sqg MSE F dfl
df2 P
.1874 .0351 2.2081 1.7106 3.0000
141.0000 .1676
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Model
coeff se t P
LILCI ULCIT
constant 4.8138 1275 37.7631 .0000
4.5618 5.0658
EEY .1395 .1088 1.2819 .2020 -
.0756 .3545
age -.0088 .0093 -.9486 .3444 -
.0271 .0095
Int 1 .0038 .0059 .6477 .5182 -
.0079 .0155
Product terms key:
Int 1 : EEY X age

Test (s) of highest order unconditional interaction(s):

R2-chng F dfl df2 P

X*W .0029 .4196 1.0000 141.0000 .5182
Focal predict: EEY (X)
Mod wvar: age (W)

Data for visualizing the conditional effect of the focal
predictor:

Paste text below into a SPSS syntax window and execute to
produce plot.

DATA LIST FREE/

EEY age BIY
BEGIN DATA.
-1.1988 -14.8220 4.8451
.0000 -14.8220 4.9442
1.1988 -14.8220 5.0432
-1.1988 .0000 4.6466
.0000 .0000 4.8138
1.1988 .0000 4.9810
-1.1988 14.8220 4.4481
.0000 14.8220 4.6834
1.1988 14.8220 4.9188
END DATA.
GRAPH/SCATTERPLOT=
EEY WITH BIY BY age

R I g IR db Ib b b b b d 4 2E db db Ib Ib b b b 4 ANALYSIS NOTES AND ERRORS

R e A AR dh I 2 b b b b b 2 dh dh g Ib I i b i 4

Level of confidence for all confidence intervals in output:
95.0000
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NOTE: The following variables were mean centered prior to
analysis:
age EEY

Moderierender Effekt des Alters auf den Effekt der hedonischen Motivation auf die
Nutzungsabsicht (SAVs)

Run MATRIX procedure:

KAKI XA A K I AKX Ak *xx&k PROCESS Procedure for SPSS Version 4.1
KKk K Kk ok kK Kk ok kK Kk ok kK kK

Written by Andrew F. Hayes, Ph.D.
www.afhayes.com
Documentation available in Hayes (2022).
www.guilford.com/p/hayes3

KA A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A AR A A A A A A A A AR AR h K

Ak hkkhk Kk kA A AKX K KhKx %

Model : 1
Y : BIY
X : HMY
W : age

Sample

Size: 145

KA A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A AR A A A A A A A A A A ARk x K

RR i A 2 dh dh  db Ib b b b b 4

OUTCOME VARIABLE:
BIY

Model Summary

R R-sg MSE F dfl
df2 P
.5784 .3345 1.5229 23.6252 3.0000
141.0000 .0000
Model
coeff se t P
LLCI ULCI
constant 4.8338 .1046 46.2171 .0000
4.6271 5.0406
HMY .7064 .0944 7.4814 .0000
.5197 .8930
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age .0001
.0141 .0143
Int 1 .0109
.0001 .0219

Product terms key:
Int 1 : HMY

.0072

.0056

X

.0166

1.9505

age

.9868

.0531

Test (s) of highest order unconditional interaction(s):

R2-chng

X*W .0180 3.8043

Focal predict: HMY
Mod wvar: age

(X)
(W)

dfl
1.0000

141.0000

P

.0531

Conditional effects of the focal predictor at values of the

moderator(s) :

age Effect
LLCT ULCI

-14.8220 .5455

L2777 .8133
.0000 .7064

.5197 .8930
14.8220 .8673

.6411 1.0934

se

.1355

.0944

.1144

4.0264

7.4814

7.5821

.0001

.0000

.0000

There are no statistical significance transition points

within the observed

range of the moderator found using the Johnson-Neyman

method.

Conditional effect of focal predictor at values of the

moderator:
age Effect
LLCT ULCI
-18.3655 .5070
.2096 .8044
-15.3179 .5401
.2683 .8119
-12.2703 .5732
.3250 .8214
-9.2227 .6063
.3792 .8333
-6.1750 .6394
.4302 .8485
-3.1274 .6724
.4770 .8679

se

.1504

.1375

.1255

.1148

.1058

.0989

t

3.3706

3.9281

4.5659

5.2791

6.0430

6.8017

P

.0010

.0001

.0000

.0000

.0000

.0000
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.5187

2.

.5546

6.

.5845

9.

.6086
12
.6277

15.

.6426
18
.6544
21
.6637
24
L6711
27
L6771
30
.6820

33.

.6860

36.

.6894

39.

.6922
42
. 6945
45
.6966

Data for visualizing the conditional effect of the focal

.0798

9678

0154

0631

1.

.1107

1.

1583

1.

.2059

1.

.2535
1
.3011
1
.3488
1
.3964
1
4440
1
4916
1
5392
1
.5869

1.

.6345

1.

predictor:
Paste text below into a SPSS
produce plot.

.8923

.9226

.9589

0009

0480

0992

1536

.2105

.2692
1.
.3294
1.
.3907
1.
.4528
1.
.5156

1

.5790
1.

6428

1.

7069

DATA LIST FREE/

HMY

BEGIN DATA.

-1

.1341
.0000
.1341
.1341
.0000
.1341
.1341
.0000

age

-14
-14
-14

14

.7055

. 7386

L1T1T

.8048

.8378

.8709

.9040

.9371

.9702

0033

0363

0694

1025

.1356

1687

2017

.8220
.8220
.8220
.0000
.0000
.0000
.8220
14.

8220

BIY

W O DD O D

.0945

.0931

.0947

.0992

.1063

.1155

.1263

.1383

.1513

.1650

.1792

.1939

.2090

.2243

.2398

.2555

4.

.4662

.9369

.1496

.1097

.8803

.5416

.1594

.7758

L4132

.0810

.7818

.5142

L2757

.0630

.8729

7027

.0000

.0000

.0000

.0000

.0000

.0000

.0000

.0000

.0000

.0000

.0000

.0000

.0000

.0000

.0000

.0000

syntax window and execute to

.2134
.8321
.4507
.0327
.8338
.6350
.8520
.8356
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1.1341 14.8220 5.8192
END DATA.
GRAPH/SCATTERPLOT=
HMY WITH BIY BY age

Rk I g dh dh Ib b b b b d db 4E db db \Sb \Sb b b b 4 ANALYSTIS NOTES AND ERRORS

R e A AR dh db ab b b b b S 2 dh db  db  Ib I i b b 4

Level of confidence for all confidence intervals in output:
95.0000

W values in conditional tables are the mean and +/- SD from
the mean.

NOTE: The following variables were mean centered prior to
analysis:
age HMY

Moderierender Effekt des Alters auf den Effekt der wahrgenommenen Sicherheit

auf die Nutzungsabsicht (SAV5s)
Run MATRIX procedure:

FHRXK I XK IR K FxAk*xk*x PROCESS Procedure for SPSS Version 4.1
KKk K Kk ok Kk ok kK kK kK kK kK

Written by Andrew F. Hayes, Ph.D.
www.afhayes.com
Documentation available in Hayes (2022).
www.guilford.com/p/hayes3

R e e A A dh db Ib b b b b S S dh db db db I I b b b b S db dh dh g A b b b b b S S db I A A b b b b i b e dh I AR g I I i b i 4

R e 2 A dh db db I i b b 4

Model : 1
Y : BIY
X : PSY
W : age

Sample

Size: 145

KA A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A AR A A AKX X h K

RR b b b g db db db Sb Ib b b b 4

OUTCOME VARIABLE:
BIY
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Model Summary

R R-sq MSE F df1
df2 P
.4792 .2296 1.7630 14.0081 3.0000
141.0000 .0000
Model
coeff se t o)
LLCI ULCI
constant 4.8170 L1127 42 .7334 .0000
4.5942 5.0399
PSY -.4776 .0781 -6.1118 .0000 -
.6321 -.3231
age -.0045 .0077 -.5875 .5578 -
.0198 .0107
Int 1 -.0062 .00061 -1.0223 .3084 -
.0182 .0058

Product terms key:
Int 1 : PSY X age

Test (s) of highest order unconditional interaction(s):

R2-chng F dfl df2 P

X*W .0057 1.0451 1.0000 141.0000 .3084
Focal predict: PSY (X)
Mod wvar: age (W)

Data for visualizing the conditional effect of the focal
predictor:

Paste text below into a SPSS syntax window and execute to
produce plot.

DATA LIST FREE/

PSY age BIY
BEGIN DATA.
-1.4400 -14.8220 5.4393
.0000 -14.8220 4.8841
1.4400 -14.8220 4.3290
-1.4400 .0000 5.5047
.0000 .0000 4.8170
1.4400 .0000 4.1293
-1.4400 14.8220 5.5702
.0000 14.8220 4.7499
1.4400 14.8220 3.9296
END DATA.
GRAPH/SCATTERPLOT=
PSY WITH BIY BY age
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R e A AR dh db b b b b 2 2 2h dh  db  db Sb b b i 4 ANALYSTS NOTES AND ERRORS

RR i b A 4 dh dh Sb b b b b b 4 2 db dh \gb \Ib Ib b b b 4

Level of confidence for all confidence intervals in output:
95.0000

NOTE: The following variables were mean centered prior to
analysis:
age PSY

Anhang F.2.3  Moderierende Effekte des Geschlechts (stationsbasiertes E-Bike-
Sharing)

Moderierender Effekt des Geschlechts auf den Effekt der Leistungserwartung auf

die Nutzungsabsicht (stationsbasiertes E-Bike-Sharing)

Run MATRIX procedure:

IRk kkkkxkkkkxxx*x PROCESS Procedure for SPSS Version 4.1
R b b b b b b b b b b b b b b 4

Written by Andrew F. Hayes, Ph.D.
www.afhayes.com
Documentation available in Hayes (2022).
www.guilford.com/p/hayes3

KA A A A A A A AR A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A AR A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A AR AR h K

Ak hk kK kA A AKX XKk K* %

Model : 1

Y : BIX

X : PEX

W : Gender 1
Sample
Size: 145

R e e A A dh db  Ib I b b b S S dh db g db I I b b b i S dh dh dh g A b b b b b b b dh dh dh A I b b b i b e i dh A g I I i b b 4
RR b i A 4 db db db Ib b b b b 4

OUTCOME VARIABLE:
BIX

Model Summary
R R-sqg MSE F dfl
df2 o)
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.5939 .3527 1.5175 25.6093 3.0000
141.0000 .0000
Model
coeff se t P
LLCT ULCI
constant 4.6308 .1413 32.7612 .0000
4.3513 4.9102
PEX .7694 L1111 6.9228 .0000
.5497 .9891
Gender 1 -.2751 .2049 -1.3425 .1816 -
.6802 .1300
Int 1 -.1152 .1689 -.6817 .4965 -
.4492 .2188

Product terms key:
Int 1 : PEX b4 Gender 1

Test (s) of highest order unconditional interaction(s):

R2-chng F dfl df2 P
X*W .0021 .4648 1.0000 141.0000 .4965
Focal predict: PEX (X)

Mod var: Gender 1 (W)

Data for visualizing the conditional effect of the focal
predictor:

Paste text below into a SPSS syntax window and execute to
produce plot.

DATA LIST FREE/

PEX Gender 1 BIX
BEGIN DATA.
-1.2269 .0000 3.6868
.0000 .0000 4.6308
1.2269 .0000 5.5747
-1.2269 1.0000 3.5530
.0000 1.0000 4.3557
1.2269 1.0000 5.1583
END DATA.
GRAPH/SCATTERPLOT=
PEX WITH BIX BY Gender_l

R I g IR db Ib b b b b d 4 2E db db Ib Ib b b b 4 ANALYSIS NOTES AND ERRORS

R e A AR dh I 2 b b b b b 2 dh dh g Ib I i b i 4

Level of confidence for all confidence intervals in output:
95.0000
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NOTE: The following variables were mean centered prior to
analysis:
PEX

WARNING: Variables names longer than eight characters can
produce incorrect output

when some variables in the data file have the same first
eight characters. Shorter

variable names are recommended. By using this output, you
are accepting all risk

and consequences of interpreting or reporting results that
may be incorrect.

Moderierender Effekt des Geschlechts auf den Effekt der Umweltbedenken auf die
Nutzungsabsicht (stationsbasiertes E-Bike-Sharing)

Run MATRIX procedure:

KAFIXRA A K I A XA K *xx&k PROCESS Procedure for SPSS Version 4.1
Kk ok Kk ok kK Kk Kk Kk KK Kk

Written by Andrew F. Hayes, Ph.D.
www.afhayes.com
Documentation available in Hayes (2022).
www.guilford.com/p/hayes3

R e e i A dh db I b b b b d g d dh g g S I b b i i S d dh A g A b b b i i b S d I A A I b b b i i e d I AR g I b b b i 4

RR i A 2 dh dh  db Ib b b b b 4

Model : 1

Y . BIX

X : ECX

W : Gender 1
Sample
Size: 145

KA A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A AR A A A XXX h K

R e 2 I dh db db I i b b 4

OUTCOME VARIABLE:
BIX

Model Summary
R R-sg MSE F dfl
df2 P
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.5801 .3365 1.5556 23.8337 3.0000
141.0000 .0000
Model
coeff se t P
LILCI ULCIT
constant 4.5880 .1434 31.9937 .0000
4.3045 4.8715
ECX .7043 .1040 6.7714 .0000
.4987 .9099
Gender 1 -.1981 .2080 -.9527 .3424 -
.6092 .2130
Int 1 -.1609 .1534 -1.0492 .2959 -
4641 .1423

Product terms key:
Int 1 : ECX b4 Gender 1

Test (s) of highest order unconditional interaction(s):

R2-chng F dfl df2 P
X*W .0052 1.1008 1.0000 141.0000 .2959
Focal predict: ECX (X)

Mod var: Gender 1 (W)

Data for visualizing the conditional effect of the focal
predictor:

Paste text below into a SPSS syntax window and execute to
produce plot.

DATA LIST FREE/

ECX Gender 1 BIX
BEGIN DATA.
-1.3634 .0000 3.6277
.0000 .0000 4.5880
1.3634 .0000 5.5483
-1.3634 1.0000 3.6490
.0000 1.0000 4.3899
1.3634 1.0000 5.1308
END DATA.
GRAPH/SCATTERPLOT=
ECX WITH BIX BY Gender_l

R I g IR db Ib b b b b d 4 2E db db Ib Ib b b b 4 ANALYSIS NOTES AND ERRORS

R e A AR dh I 2 b b b b b 2 dh dh g Ib I i b i 4

Level of confidence for all confidence intervals in output:
95.0000

Masterarbeit Dominik Fontana 195



Anhang

NOTE: The following variables were mean centered prior to
analysis:
ECX

WARNING: Variables names longer than eight characters can
produce incorrect output

when some variables in the data file have the same first
eight characters. Shorter

variable names are recommended. By using this output, you
are accepting all risk

and consequences of interpreting or reporting results that
may be incorrect.

Moderierender Effekt des Geschlechts auf den Effekt von sozialem Einfluss auf die

Nutzungsabsicht (stationsbasiertes E-Bike-Sharing)
Run MATRIX procedure:

KAFIXRA A K I A XA K *xx&k PROCESS Procedure for SPSS Version 4.1
Kk ok Kk ok kK Kk Kk Kk KK Kk

Written by Andrew F. Hayes, Ph.D.
www.afhayes.com
Documentation available in Hayes (2022).
www.guilford.com/p/hayes3

R e e i A dh db I b b b b d g d dh g g S I b b i i S d dh A g A b b b i i b S d I A A I b b b i i e d I AR g I b b b i 4

RR i A 2 dh dh  db Ib b b b b 4

Model : 1

Y . BIX

X : SIX

W : Gender 1
Sample
Size: 145

KA A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A hA A A A AKX kK

R e 2 I dh db db I i b b 4

OUTCOME VARIABLE:
BIX

Model Summary
R R-sg MSE F dfl
df2 P
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.4992 .2492 1.7602 15.6002 3.0000
141.0000 .0000
Model
coeff se t P
LILCI ULCIT
constant 4.5993 .1527 30.1211 .0000
4.2974 4.9012
SIX .4828 .1087 4.4403 .0000
.2678 .6978
Gender 1 -.2024 .2213 -.9144 .3621 -
.6399 .2352
Int 1 .0211 .1483 .1425 .8869 -
L2721 .3143

Product terms key:
Int 1 : SIX b4 Gender 1

Test (s) of highest order unconditional interaction(s):

R2-chng F dfl df2 P
X*W .0001 .0203 1.0000 141.0000 .8869
Focal predict: SIX (X)

Mod var: Gender 1 (W)

Data for visualizing the conditional effect of the focal
predictor:

Paste text below into a SPSS syntax window and execute to
produce plot.

DATA LIST FREE/

SIX Gender 1 BIX
BEGIN DATA.
-1.5000 .0000 3.8751
.0000 .0000 4.5993
1.5000 .0000 5.3235
-1.5000 1.0000 3.6410
.0000 1.0000 4.3969
1.5000 1.0000 5.1528
END DATA.
GRAPH/SCATTERPLOT=
SIX WITH BIX BY Gender_l

R I g IR db Ib b b b b d 4 2E db db Ib Ib b b b 4 ANALYSIS NOTES AND ERRORS

R e A AR dh I 2 b b b b b 2 dh dh g Ib I i b i 4

Level of confidence for all confidence intervals in output:
95.0000
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NOTE: The following variables were mean centered prior to
analysis:
SIX

WARNING: Variables names longer than eight characters can
produce incorrect output

when some variables in the data file have the same first
eight characters. Shorter

variable names are recommended. By using this output, you
are accepting all risk

and consequences of interpreting or reporting results that
may be incorrect.

Moderierender Effekt des Geschlechts auf den Effekt der Aufwandserwartung auf
die Nutzungsabsicht (stationsbasiertes E-Bike-Sharing)

Run MATRIX procedure:

KAFIXRA A K I A XA K *xx&k PROCESS Procedure for SPSS Version 4.1
Kk ok Kk ok kK Kk Kk Kk KK Kk

Written by Andrew F. Hayes, Ph.D.
www.afhayes.com
Documentation available in Hayes (2022).
www.guilford.com/p/hayes3

R e e i A dh db I b b b b d g d dh g g S I b b i i S d dh A g A b b b i i b S d I A A I b b b i i e d I AR g I b b b i 4
RR i A 2 dh dh  db Ib b b b b 4

Model : 1

Y . BIX

X : EEX

W : Gender 1
Sample
Size: 145

KA A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A AR A A A XXX h K
R e 2 I dh db db I i b b 4

OUTCOME VARIABLE:
BIX

Model Summary
R R-sg MSE F dfl
df2 P
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L2797 .0782 2.1611 3.9874 3.0000
141.0000 .0092
Model
coeff se t P
LLCT ULCI
constant 4.5943 .1698 27.0569 .0000
4.2586 4.9300
EEX .4571 .1510 3.0272 .0029
.1586 .7556
Gender 1 -.2326 .2468 -.9424 .3476 -
.7205 .2553
Int 1 -.2620 .2416 -1.0843 .2801 -
.7395 .2156

Product terms key:
Int 1 : EEX b4 Gender 1

Test (s) of highest order unconditional interaction(s):

R2-chng F dfl df2 P
X*W .0077 1.1758 1.0000 141.0000 .2801
Focal predict: EEX (X)

Mod var: Gender 1 (W)

Data for visualizing the conditional effect of the focal
predictor:

Paste text below into a SPSS syntax window and execute to
produce plot.

DATA LIST FREE/

EEX Gender 1 BIX
BEGIN DATA.
-1.0486 .0000 4.1150
.0000 .0000 4.5943
1.0486 .0000 5.0736
-1.0486 1.0000 4.1571
.0000 1.0000 4.3617
1.0486 1.0000 4.5663
END DATA.
GRAPH/SCATTERPLOT=
EEX WITH BIX BY Gender_l

R I g IR db Ib b b b b d 4 2E db db Ib Ib b b b 4 ANALYSIS NOTES AND ERRORS

R e A AR dh I 2 b b b b b 2 dh dh g Ib I i b i 4

Level of confidence for all confidence intervals in output:
95.0000
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NOTE: The following variables were mean centered prior to
analysis:
EEX

WARNING: Variables names longer than eight characters can
produce incorrect output

when some variables in the data file have the same first
eight characters. Shorter

variable names are recommended. By using this output, you
are accepting all risk

and consequences of interpreting or reporting results that
may be incorrect.

Moderierender Effekt des Geschlechts auf den Effekt der hedonischen Motivation
auf die Nutzungsabsicht (stationsbasiertes E-Bike-Sharing)

Run MATRIX procedure:

KAFIXRA A K I A XA K *xx&k PROCESS Procedure for SPSS Version 4.1
Kk ok Kk ok kK Kk Kk Kk KK Kk

Written by Andrew F. Hayes, Ph.D.
www.afhayes.com
Documentation available in Hayes (2022).
www.guilford.com/p/hayes3

R e e i A dh db I b b b b d g d dh g g S I b b i i S d dh A g A b b b i i b S d I A A I b b b i i e d I AR g I b b b i 4
RR i A 2 dh dh  db Ib b b b b 4

Model : 1

Y . BIX

X : HMX

W : Gender 1
Sample
Size: 145

KA A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A AR A A A XXX h K
R e 2 I dh db db I i b b 4

OUTCOME VARIABLE:
BIX

Model Summary
R R-sg MSE F dfl
df2 P
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.5165 .2668 1.7190 17.1012 3.0000
141.0000 .0000
Model
coeff se t P
LLCT ULCI
constant 4.6628 .1504 31.0024 .0000
4.3655 4.9601
HMX .7249 .1443 5.0225 .0000
.4396 1.0102
Gender 1 -.3388 .2180 -1.5539 .1225 -
.7698 .0922
Int 1 .0230 .2103 .1096 .9129 -
.3927 .4388

Product terms key:
Int 1 : HMX b4 Gender 1

Test (s) of highest order unconditional interaction(s):

R2-chng F dfl df2 P
X*W .0001 .0120 1.0000 141.0000 .9129
Focal predict: HMX (X)

Mod var: Gender 1 (W)

Data for visualizing the conditional effect of the focal
predictor:

Paste text below into a SPSS syntax window and execute to
produce plot.

DATA LIST FREE/

HMX Gender 1 BIX
BEGIN DATA.
-1.0408 .0000 3.9083
.0000 .0000 4.6628
1.0408 .0000 5.4173
-1.0408 1.0000 3.5455
.0000 1.0000 4.3240
1.0408 1.0000 5.1025
END DATA.
GRAPH/SCATTERPLOT=
HMX WITH BIX BY Gender_l

R I g IR db Ib b b b b d 4 2E db db Ib Ib b b b 4 ANALYSIS NOTES AND ERRORS

R e A AR dh I 2 b b b b b 2 dh dh g Ib I i b i 4

Level of confidence for all confidence intervals in output:
95.0000
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NOTE: The following variables were mean centered prior to
analysis:
HMX

WARNING: Variables names longer than eight characters can
produce incorrect output

when some variables in the data file have the same first
eight characters. Shorter

variable names are recommended. By using this output, you
are accepting all risk

and consequences of interpreting or reporting results that
may be incorrect.

Moderierender Effekt des Geschlechts auf den Effekt der wahrgenommenen

Sicherheit auf die Nutzungsabsicht (stationsbasiertes E-Bike-Sharing)
Run MATRIX procedure:

KAFIXRA A K I A XA K *xx&k PROCESS Procedure for SPSS Version 4.1
Kk ok Kk ok kK Kk Kk Kk KK Kk

Written by Andrew F. Hayes, Ph.D.
www.afhayes.com
Documentation available in Hayes (2022).
www.guilford.com/p/hayes3

R e e i A dh db I b b b b d g d dh g g S I b b i i S d dh A g A b b b i i b S d I A A I b b b i i e d I AR g I b b b i 4

RR i A 2 dh dh  db Ib b b b b 4

Model : 1

Y . BIX

X : PSX

W : Gender 1
Sample
Size: 145

KA A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A AR A A A XXX h K

R e 2 I dh db db I i b b 4

OUTCOME VARIABLE:
BIX

Model Summary
R R-sg MSE F dfl
df2 P
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L2627 .0690 2.1826 3.4841 3.0000

141.0000 .0176
Model

coeff se t P
LILCI ULCIT
constant 4.5759 L1737 26.3426 .0000
4.2325 4.9193
PSX -.2629 L1275 -2.0621 .0410 -
.5149 -.0109
Gender 1 -.1441 .2529 -.5699 .5697 -
.6441 .3559
Int 1 -.0358 .1900 -.1883 .8509 -
L4115 .3399

Product terms key:
Int 1 : PSX b4 Gender 1

Test (s) of highest order unconditional interaction(s):

R2-chng F dfl df2 P
X*W .0002 .0355 1.0000 141.0000 .8509
Focal predict: PSX (X)

Mod var: Gender 1 (W)

Data for visualizing the conditional effect of the focal
predictor:

Paste text below into a SPSS syntax window and execute to
produce plot.

DATA LIST FREE/

PSX Gender 1 BIX
BEGIN DATA.
-1.3398 .0000 4.9281
.0000 .0000 4.5759
1.3398 .0000 4.2237
-1.3398 1.0000 4.8319
.0000 1.0000 4.4318
1.3398 1.0000 4.0317
END DATA.
GRAPH/SCATTERPLOT=
PSX WITH BIX BY Gender_l

R I g IR db Ib b b b b d 4 2E db db Ib Ib b b b 4 ANALYSIS NOTES AND ERRORS

R e A AR dh I 2 b b b b b 2 dh dh g Ib I i b i 4

Level of confidence for all confidence intervals in output:
95.0000
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NOTE: The following variables were mean centered prior to
analysis:
PSX

WARNING: Variables names longer than eight characters can
produce incorrect output

when some variables in the data file have the same first
eight characters. Shorter

variable names are recommended. By using this output, you
are accepting all risk

and consequences of interpreting or reporting results that
may be incorrect.

Anhang F.2.4  Moderierende Effekte des Geschlechts (SAVs)
Moderierender Effekt des Geschlechts auf den Effekt der Leistungserwartung auf
die Nutzungsabsicht (SAVs)

Run MATRIX procedure:

FHRXK IR K IR K I xAk*xk*x PROCESS Procedure for SPSS Version 4.1
KKk kK ok kK Kk ok kK kK kK kK

Written by Andrew F. Hayes, Ph.D.
www.afhayes.com
Documentation available in Hayes (2022).
www.guilford.com/p/hayes3

KA A A A AR A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A AR A A A A A A AR A AR Ak h K

Kk hk kK kA A AKXk KhK* %

Model : 1

Y : BIY

X : PEY

W : Gender 1
Sample
Size: 145

KA A A A AR A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A AR A A AKX X h K

RR b i A 4 db db db Ib b b b b 4

OUTCOME VARIABLE:
BIY

Model Summary
R R-sg MSE F dfl
df2 P
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.5999 .3599
141.0000 .0000
Model

coeff
LLCT ULCI
constant 4.8565
4.5812 5.1318
PEY .7695
.5723 .9667
Gender 1 -.1708
.5701 .2285
Int 1 -.3117
.6050 -.0184
Product terms key:
Int 1 PEY

Test (s)
R2-chng
.0200

Focal predict:

4.4144

PEY

1.4649

se

.1393

.0998

.2020

.1483

X

34.

1.0000

(X)

Mod var: Gender 1 (W)

26.4243

8729

L7143

.8455

.1010

Gender 1

141.0000

3.0000

.0000
.0000
.3993

.0374

of highest order unconditional interaction(s):
dfl

P

.0374

Conditional effects of the focal predictor at values of the

moderator (s) :

Gender 1 Effect
LLCI ULCI
.0000 .7695
.5723 .9667
1.0000 .4578
.2407 .6749

Data for visualizing the conditional effect of the focal

predictor:

Paste text below into a SPSS

produce plot.

DATA LIST FREE/

PEY Gender 1
BEGIN DATA.

-1.3709 .0000
.0000 .0000
1.3709 .0000
-1.3709 1.0000
.0000 1.0000
1.3709 1.0000

se

.0998

.1098

BIY

.8015
.8565
.9114
.0581
.6857
.3133

U D O bW

t

7.7143

4.1695

.0000

.0001

syntax window and execute to
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END DATA.
GRAPH/SCATTERPLOT=
PEY WITH BIY BY Gender 1

R e R A AR dh db b b b b S 2 2h dh  db  db Sb b b i 4 ANALYSTIS NOTES AND ERRORS

RR i b A A dh dh Sb b b b b b 4 2 db dh \db \Ib Ib b b b 4

Level of confidence for all confidence intervals in output:
95.0000

NOTE: The following variables were mean centered prior to
analysis:
PEY

WARNING: Variables names longer than eight characters can
produce incorrect output

when some variables in the data file have the same first
eight characters. Shorter

variable names are recommended. By using this output, you
are accepting all risk

and consequences of interpreting or reporting results that
may be incorrect.

Moderierender Effekt des Geschlechts auf den Effekt der Umweltbedenken auf die
Nutzungsabsicht (SAVs)

Run MATRIX procedure:

Fhkxkkkkkxkkkkxxx*x PROCESS Procedure for SPSS Version 4.1
R b b b b b b b b b b b b b b 4

Written by Andrew F. Hayes, Ph.D.
www.afhayes.com
Documentation available in Hayes (2022).
www.guilford.com/p/hayes3

KA A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A A AR A A A XXX h K

R e 2 I dh db db I i b b 4

Model : 1

Y : BIY

X : ECY

W : Gender 1
Sample
Size: 145
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R I 2 A g dh db Ib b b b b b 2 db db dh db I i b b b b S S dh dh db db I b b b b S S db dh db  db b b b b b S dh I dh A g I I b b i 4

RR o b I 4 db  db (db Sb Ib b b b 4

OUTCOME VARIABLE:
BIY

Model Summary

R R-sqg MSE F dfl
df2 P
.4620 .2134 1.8001 12.7510 3.0000
141.0000 .0000
Model
coeff se t P
LLCI ULCI
constant 4.9192 .1539 31.9539 .0000
4.6149 5.2236
ECY .6057 .1086 5.5797 .0000
.3911 .8203
Gender 1 -.2769 L2232 -1.2408 L2167 -
.7182 .1643
Int 1 -.3027 L1717 -1.7628 .0801 -
.6422 .0368

Product terms key:
Int 1 : ECY b4 Gender 1

Test (s) of highest order unconditional interaction(s):

R2-chng F dfl df2 P
X*W .0173 3.1074 1.0000 141.0000 .0801
Focal predict: ECY (X)

Mod var: Gender 1 (W)

Conditional effects of the focal predictor at values of the
moderator (s) :

Gender 1 Effect se t P
LLCI ULCI
.0000 .6057 .1086 5.5797 .0000
.3911 .8203
1.0000 .3030 .1331 2.2771 .0243
.0399 .560601

Data for visualizing the conditional effect of the focal
predictor:

Paste text below into a SPSS syntax window and execute to
produce plot.
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DATA LIST FREE/

ECY Gender 1 BIY
BEGIN DATA.
-1.3297 .0000 4.1138
.0000 .0000 4.9192
1.3297 .0000 5.7247
-1.3297 1.0000 4.2394
.0000 1.0000 4.6423
1.3297 1.0000 5.0452
END DATA.
GRAPH/SCATTERPLOT=
ECY WITH BIY BY Gender 1

R e e A AR g I I b b b d i d I A S S b b i 3 ANALYSTS NOTES AND ERRORS
R e e I YR g S S b b b b S d d I g S S i b i 4

Level of confidence for all confidence intervals in output:
95.0000

NOTE: The following variables were mean centered prior to
analysis:
ECY

WARNING: Variables names longer than eight characters can
produce incorrect output

when some variables in the data file have the same first
eight characters. Shorter

variable names are recommended. By using this output, you
are accepting all risk

and consequences of interpreting or reporting results that
may be incorrect.

Moderierender Effekt des Geschlechts auf den Effekt von sozialem Einfluss auf die

Nutzungsabsicht (SAVs)
Run MATRIX procedure:

FHRXK I XK I XK I XA *xk* PROCESS Procedure for SPSS Version 4.1
Kk kK kK kK Kk Kk KK KK

Written by Andrew F. Hayes, Ph.D.
www.afhayes.com
Documentation available in Hayes (2022).
www.guilford.com/p/hayes3
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Rl b I 4 db  db db Ib Ib b b b b d db 4 g 4

R 2 dh dh db db i b b b 4

Model 1

Y BIY

X SIY

W Gender 1
Sample
Size: 145

R I 2 b dh dh db db I i b b b S S 2 g 4

Ak hkkhk Kk kA A AKX K KhKx*%

OUTCOME VARIABLE:
BIY

Model Summary

Rk e g g dh dh Ib Ib b b b b b db db SR dh Ib Sb b b b b b 4 db db db db Ib Ib b b b b g g db 4

KA KA A A A A AR A AR A A A A A A A A A A A A A A A A A AR A A AR,k %k

R R-sqg MSE F dfl
df2 P
.3482 L1212 2.0110 6.4829 3.0000
141.0000 .0004
Model
coeff se t P
LILCI ULCT
constant 4.9038 .1635 29.9882 .0000
4.5805 5.2271
STY .2883 .1304 2.2111 .0286
.0305 .5460
Gender 1 -.2154 .2370 -.9089 .3649 -
.6838 .2531
Int 1 1226 .1736 .7058 .4815 -
L2207 .4658
Product terms key:
Int 1 STY X Gender 1

Test (s) of highest order unconditional interaction(s):
R2-chng F df1l df2 P
X*W .0031 .4981 1.0000 141.0000 .4815
Focal predict: SIY (X)
Mod var: Gender 1 (W)
Data for visualizing the conditional effect of the focal
predictor:
Paste text below into a SPSS syntax window and execute to
produce plot.
DATA LIST FREE/
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SIY Gender 1 BIY
BEGIN DATA.
-1.3789 .0000 4.5063
.0000 .0000 4.9038
1.3789 .0000 5.3013
-1.3789 1.0000 4.1220
.0000 1.0000 4.6885
1.3789 1.0000 5.2549
END DATA.
GRAPH/SCATTERPLOT=
SIY WITH BIY BY Gender 1

KA A A AKX A AR A A A A A AKX A A XXX x % ANALYSIS NOTES AND ERRORS

R e e I AR g S S b b b b i d d g g Sb S i b i 4

Level of confidence for all confidence intervals in output:
95.0000

NOTE: The following variables were mean centered prior to
analysis:
SIY

WARNING: Variables names longer than eight characters can
produce incorrect output

when some variables in the data file have the same first
eight characters. Shorter

variable names are recommended. By using this output, you
are accepting all risk

and consequences of interpreting or reporting results that
may be incorrect.

Moderierender Effekt des Geschlechts auf den Effekt der Aufwandserwartung auf
die Nutzungsabsicht (SAVs)

Run MATRIX procedure:

Fhkxxkkkkkxkkkkkxx*x PROCESS Procedure for SPSS Version 4.1
Ea b b b b b b b b b i b b b b 4

Written by Andrew F. Hayes, Ph.D.
www.afhayes.com
Documentation available in Hayes (2022).
www.guilford.com/p/hayes3
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Rl b I 4 db  db db Ib Ib b b b b d db 4 g 4

R 2 dh dh db db i b b b 4

Model 1

Y BIY

X EEY

W Gender 1
Sample
Size: 145

R I 2 b dh dh db db I i b b b S S 2 g 4

Ak hkkhk Kk kA A AKX K KhKx*%

OUTCOME VARIABLE:
BIY

Model Summary

Rk e g g dh dh Ib Ib b b b b b db db SR dh Ib Sb b b b b b 4 db db db db Ib Ib b b b b g g db 4

KA KA A A A A AR A AR A A A A A A A A A A A A A A A A A AR A A AR,k %k

R R-sqg MSE F dfl
df2 o)
.1751 .0306 2.2183 1.4858 3.0000
141.0000 .2210
Model
coeff se t P
LILCI ULCI
constant 4.8943 .1733 28.2356 .0000
4.5516 5.2369
EEY .2240 .1410 1.5886 .1144 -
.0548 .5028
Gender 1 -.2420 .2520 -.9603 .3385 -
.7402 .2562
Int 1 -.1286 .2120 -.6064 .5452 -
.5477 .2906
Product terms key:
Int 1 EEY b4 Gender 1

Test (s) of highest order unconditional interaction(s):
R2-chng F df1l df2 P
X*W .0025 .3677 1.0000 141.0000 .5452
Focal predict: EEY (X)
Mod var: Gender 1 (W)
Data for visualizing the conditional effect of the focal
predictor:
Paste text below into a SPSS syntax window and execute to
produce plot.
DATA LIST FREE/
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EEY Gender 1 BIY
BEGIN DATA.
-1.1988 .0000 4.6257
.0000 .0000 4.8943
1.1988 .0000 5.1628
-1.1988 1.0000 4.5378
.0000 1.0000 4.6523
1.1988 1.0000 4.7667
END DATA.
GRAPH/SCATTERPLOT=
EEY WITH BIY BY Gender 1

KA A A AKX A AR A A A A A AKX A A XXX x % ANALYSIS NOTES AND ERRORS

R e e I AR g S S b b b b i d d g g Sb S i b i 4

Level of confidence for all confidence intervals in output:
95.0000

NOTE: The following variables were mean centered prior to
analysis:
EEY

WARNING: Variables names longer than eight characters can
produce incorrect output

when some variables in the data file have the same first
eight characters. Shorter

variable names are recommended. By using this output, you
are accepting all risk

and consequences of interpreting or reporting results that
may be incorrect.

Moderierender Effekt des Geschlechts auf den Effekt der hedonischen Motivation
auf die Nutzungsabsicht (SAVs)

Run MATRIX procedure:

Fhkxxkkkkkxkkkkkxx*x PROCESS Procedure for SPSS Version 4.1
Ea b b b b b b b b b i b b b b 4

Written by Andrew F. Hayes, Ph.D.
www.afhayes.com
Documentation available in Hayes (2022).
www.guilford.com/p/hayes3
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Rl b I 4 db  db db Ib Ib b b b b d db 4 g 4

R 2 dh dh db db i b b b 4

Model 1

Y BIY

X HMY

W Gender 1
Sample
Size: 145

R I 2 b dh dh db db I i b b b S S 2 g 4

Ak hkkhk Kk kA A AKX K KhKx*%

OUTCOME VARIABLE:
BIY

Model Summary

Rk e g g dh dh Ib Ib b b b b b db db SR dh Ib Sb b b b b b 4 db db db db Ib Ib b b b b g g db 4

KA KA A A A A AR A AR A A A A A A A A A A A A A A A A A AR A A AR,k %k

R R-sqg MSE F dfl
df2 P
.5752 .3309 1.5312 23.2411 3.0000
141.0000 .0000
Model
coeff se t P
LILCI ULCI
constant 4.9558 .1420 34.9089 .0000
4.6752 5.2365
HMY .7986 .1292 6.1825 .0000
.5432 1.0540
Gender 1 -.3397 .2058 -1.6508 .1010 -
.7466 .0671
Int 1 -.1064 .1819 -.5850 .5595 -
.4660 .2532
Product terms key:
Int 1 HMY b4 Gender 1

Test (s) of highest order unconditional interaction(s):
R2-chng F df1l df2 P
X*W .001e6 .3422 1.0000 141.0000 .5595
Focal predict: HMY (X)
Mod var: Gender 1 (W)
Data for visualizing the conditional effect of the focal
predictor:
Paste text below into a SPSS syntax window and execute to
produce plot.
DATA LIST FREE/
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HMY Gender 1 BIY
BEGIN DATA.
-1.1341 .0000 4.0501
.0000 .0000 4.9558
1.1341 .0000 5.8615
-1.1341 1.0000 3.8310
.0000 1.0000 4.6l101
1.1341 1.0000 5.4012
END DATA.
GRAPH/SCATTERPLOT=
HMY WITH BIY BY Gender 1

KA A A AKX A AR A A A A A AKX A A XXX x % ANALYSIS NOTES AND ERRORS

R e e I AR g S S b b b b i d d g g Sb S i b i 4

Level of confidence for all confidence intervals in output:
95.0000

NOTE: The following variables were mean centered prior to
analysis:
HMY

WARNING: Variables names longer than eight characters can
produce incorrect output

when some variables in the data file have the same first
eight characters. Shorter

variable names are recommended. By using this output, you
are accepting all risk

and consequences of interpreting or reporting results that
may be incorrect.

Moderierender Effekt des Geschlechts auf den Effekt der wahrgenommenen

Sicherheit auf die Nutzungsabsicht (SAVs)
Run MATRIX procedure:

Fhkxxkkkkkxkkkkkxx*x PROCESS Procedure for SPSS Version 4.1
Ea b b b b b b b b b i b b b b 4

Written by Andrew F. Hayes, Ph.D.
www.afhayes.com
Documentation available in Hayes (2022).
www.guilford.com/p/hayes3
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Rl b I 4 db  db db Ib Ib b b b b d db 4 g 4

R 2 dh dh db db i b b b 4

Model 1

Y BIY

X PSY

W Gender 1
Sample
Size: 145

R I 2 b dh dh db db I i b b b S S 2 g 4

Ak hkkhk Kk kA A AKX K KhKx*%

OUTCOME VARIABLE:
BIY

Model Summary

Rk e g g dh dh Ib Ib b b b b b db db SR dh Ib Sb b b b b b 4 db db db db Ib Ib b b b b g g db 4

KA KA A A A A AR A AR A A A A A A A A A A A A A A A A A AR A A AR,k %k

R R-sqg MSE F dfl
df2 o)
L4727 .2235 1.7770 13.5264 3.0000
141.0000 .0000
Model
coeff se t P
LILCI ULCI
constant 4.7121 .1599 29.4765 .0000
4.3960 5.0281
PSY -.5288 .1078 -4.9065 .0000 -
.7418 -.3157
Gender 1 .1435 .2341 .6132 .5407 -
.3192 .6063
Int 1 .0561 .1642 .3418 . 7330 -
.2685 .3808
Product terms key:
Int 1 PSY X Gender 1

Test (s) of highest order unconditional interaction(s):
R2-chng F df1l df2 P
X*W .0006 .1168 1.0000 141.0000 .7330
Focal predict: PSY (X)
Mod var: Gender 1 (W)
Data for visualizing the conditional effect of the focal
predictor:
Paste text below into a SPSS syntax window and execute to
produce plot.
DATA LIST FREE/
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PSY Gender 1 BIY
BEGIN DATA.
-1.4400 .0000 5.4735
.0000 .0000 4.7121
1.4400 .0000 3.9506
-1.4400 1.0000 5.5362
.0000 1.0000 4.8556
1.4400 1.0000 4.1750
END DATA.
GRAPH/SCATTERPLOT=
PSY WITH BIY BY Gender 1

KA A A AKX A AR A A A A A AKX A A XXX x % ANALYSIS NOTES AND ERRORS

R e e I AR g S S b b b b i d d g g Sb S i b i 4

Level of confidence for all confidence intervals in output:
95.0000

NOTE: The following variables were mean centered prior to
analysis:
PSY

WARNING: Variables names longer than eight characters can
produce incorrect output

when some variables in the data file have the same first
eight characters. Shorter

variable names are recommended. By using this output, you
are accepting all risk

and consequences of interpreting or reporting results that
may be incorrect.
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Anhang F.3 Direkte Effekte des Alters

Anhang F.3.1  Direkte Effekte des Alters (stationsbasiertes E-Bike-Sharing)

Direkter Effekt des Alters auf die Leistungserwartung (stationsbasiertes E-Bike-

Sharing)

Aufgenommene/Entfernte Variablen?
Aufgenommene Entfernte
Modell Variablen Variablen = Methode
1 age’ . EinschluB
a. Abhédngige Variable: PEX

b. Alle gewiinschten Variablen wurden

eingegeben.
Modellzusammenfassung
R- Korrigiertes = Standardfehler
Modell R Quadrat  R-Quadrat  des Schétzers
1 .004% .000 -.007 1.23114

a. EinfluBvariablen : (Konstante), age

ANOVA?
Mittel der
Modell Quadratsumme df Quadrate F Sig.
1 Regression .004 1 .004 .003 957°
Nicht 216.747 143 1.516
standardisierte
Residuen
Gesamt 216.752 144
a. Abhéngige Variable: PEX
b. Einfluvariablen : (Konstante), age
Koeffizienten?
Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten
Regressionsk  Std.-
Modell oeffizientB  Fehler Beta T Sig.
1 (Konstante 5.555 272 20.446 <.001
)
age .000  .007 -.004  -.053 957

a. Abhéngige Variable: PEX
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Direkter Effekt des Alters auf die Umweltbedenken (stationsbasiertes E-Bike-

Sharing)

Aufgenommene/Entfernte Variablen?

Aufgenommene Entfernte
Modell Variablen Variablen Methode
1 age® . EinschluB

a. Abhdngige Variable: ECX
b. Alle gewiinschten Variablen wurden
eingegeben.

Modellzusammenfassung

R- Korrigiertes = Standardfehler
Modell R Quadrat  R-Quadrat  des Schétzers
1 .081? .007 .000 1.36364
a. EinfluBvariablen : (Konstante), age
ANOVA?
Mittel der
Modell Quadratsumme  df Quadrate F Sig
1 Regression 1.776 1 1.776 955 330°
Nicht 265910 143 1.860
standardisierte
Residuen
Gesamt 267.686 144
a. Abhéngige Variable: ECX
b. Einfluvariablen : (Konstante), age
Koeffizienten?
Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten
Regressionsk
Modell oeffizientB Std.-Fehler Beta T Sig
1 (Konstante 5.199 301 17.276 <.001
)
age .007 .008 .081 977 .330

a. Abhidngige Variable: ECX
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Direkter Effekt des Alters auf den sozialen Einfluss (stationsbasiertes E-Bike-

Sharing)

Aufgenommene/Entfernte Variablen?
Aufgenommene Entfernte
Modell Variablen Variablen Methode
1 age® . EinschluB
a. Abhdngige Variable: SIX
b. Alle gewiinschten Variablen wurden

eingegeben.
Modellzusammenfassung
R- Korrigiertes = Standardfehler
Modell R Quadrat  R-Quadrat  des Schétzers
1 076 .006 -.001 1.50087

a. EinfluBvariablen : (Konstante), age

ANOVA?
Mittel der
Modell Quadratsumme  df Quadrate F Sig.
1 Regression 1.879 1 1.879 .834 363°
Nicht 322,125 143 2.253
standardisierte
Residuen
Gesamt 324.005 144
a. Abhéngige Variable: SIX
b. Einfluvariablen : (Konstante), age
Koeffizienten?
Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten
Regressions
Modell koeffizientB  Std.-Fehler Beta T Sig.
1 (Konstante) 3.566 331 10.766 <.001
age .008 .008 .076 913 .363

a. Abhdngige Variable: SIX
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Direkter Effekt des Alters auf die Aufwandserwartung (stationsbasiertes E-Bike-

Sharing)

Aufgenommene/Entfernte Variablen?
Aufgenommene Entfernte
Modell Variablen Variablen Methode
1 age® . EinschluB
a. Abhdngige Variable: EEX
b. Alle gewiinschten Variablen wurden

eingegeben.
Modellzusammenfassung
R- Korrigiertes = Standardfehler
Modell R Quadrat ~ R-Quadrat  des Schitzers
1 3972 158 152 96566

a. EinfluBvariablen : (Konstante), age

ANOVA?
Mittel der
Modell Quadratsumme df Quadrate F Sig.
1 Regression 24.986 1 24986 26.795 <.001°
Nicht 133.348 143 933
standardisierte
Residuen
Gesamt 158.334 144
a. Abhingige Variable: EEX
b. Einfluvariablen : (Konstante), age
Koeffizienten?
Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten
Regressionsk
Modell oeffizientB Std.-Fehler Beta T Sig.
1 (Konstante) 6.728 213 31.571 <.001
age -.028 .005 -.397 -5.176 <.001

a. Abhingige Variable: EEX
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Direkter Effekt des Alters auf die hedonische Motivation (stationsbasiertes E-Bike-
Sharing)

Aufgenommene/Entfernte Variablen?
Aufgenommene Entfernte
Modell Variablen Variablen Methode
1 age® . EinschluB
a. Abhdngige Variable: HMX
b. Alle gewiinschten Variablen wurden

eingegeben.
Modellzusammenfassung
R- Korrigiertes = Standardfehler
Modell R Quadrat  R-Quadrat  des Schétzers
1 215% .046 .040 1.02005

a. EinfluBvariablen : (Konstante), age

ANOVA?
Mittel der
Modell Quadratsumme df Quadrate F Sig.
1 Regression 7.210 1 7.210  6.929 .009°
Nicht 148.793 143 1.041
standardisierte
Residuen
Gesamt 156.003 144
a. Abhéngige Variable: HMX
b. Einfluvariablen : (Konstante), age
Koeffizienten?
Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten
Regressions
Modell koeffizientB  Std.-Fehler Beta T Sig.
1 (Konstante) 5.604 225 24.896 <.001
age -.015 .006 -215 -2.632 .009

a. Abhéngige Variable: HMX
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Direkter Effekt des Alters auf die wahrgenommene Sicherheit (stationsbasiertes E-

Bike-Sharing)

Aufgenommene/Entfernte Variablen?
Aufgenomme  Entfernte
Modell ne Variablen  Variablen = Methode
1 age® . EinschluB
a. Abhéngige Variable: PSX
b. Alle gewiinschten Variablen wurden

eingegeben.
Modellzusammenfassung
R- Korrigiertes = Standardfehler
Modell R Quadrat  R-Quadrat  des Schétzers
1 1942 .038 .031 1.31885

a. EinfluBvariablen : (Konstante), age

ANOVA?
Mittel der
Modell Quadratsumme  df Quadrate F Sig.
1 Regression 9.769 1 9.769 5.616 .019°
Nicht 248.728 143 1.739
standardisierte
Residuen
Gesamt 258497 144
a. Abhéngige Variable: PSX
b. Einfluvariablen : (Konstante), age
Koeffizienten®
Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten
Regressions
Modell koeffizientB  Std.-Fehler Beta T Sig.
1 (Konstante) 2.825 291 9.706 <.001
age 018 .007 194 2.370 .019

a. Abhéngige Variable: PSX
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Direkter Effekt des Alters auf die Nutzungsabsicht (stationsbasiertes E-Bike-
Sharing)

Aufgenommene/Entfernte Variablen?
Aufgenommene Entfernte
Modell Variablen Variablen Methode
1 age® . EinschluB
a. Abhdngige Variable: BIX
b. Alle gewiinschten Variablen wurden

eingegeben.
Modellzusammenfassung
R- Korrigiertes =~ Standardfehler
Modell R Quadrat ~ R-Quadrat des Schitzers
1 .047° .002 -.005 1.51870

a. EinfluBvariablen : (Konstante), age

ANOVA?
Mittel der
Modell Quadratsumme  df Quadrate F Sig.
1 Regression 738 1 738 320 .572°
Nicht 329.824 143 2.306
standardisierte
Residuen
Gesamt 330.562 144
a. Abhingige Variable: BIX
b. Einfluvariablen : (Konstante), age
Koeffizienten?
Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten
Regressions
Modell koeffizientB  Std.-Fehler Beta T Sig.
1 (Konstante) 4.677 335 13.956 <.001
age -.005 .009 -.047  -.566 572

a. Abhingige Variable: BIX
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Anhang F.3.2  Direkte Effekte des Alters (SAVs)
Direkter Effekt des Alters auf die Leistungserwartung (SAVs)

Aufgenommene/Entfernte Variablen?
Aufgenommene Entfernte
Modell Variablen Variablen Methode
1 age® . EinschluB
a. Abhdngige Variable: PEY

b. Alle gewiinschten Variablen wurden

eingegeben.
Modellzusammenfassung
R- Korrigiertes = Standardfehler
Modell R Quadrat  R-Quadrat  des Schétzers
1 1252 016 .009 1.36500

a. EinfluBvariablen : (Konstante), age

ANOVA?
Mittel der
Modell Quadratsumme  df Quadrate F Sig.
1 Regression 4.197 1 4.197 2.253 .136°
Nicht 266.441 143 1.863
standardisierte
Residuen
Gesamt 270.638 144
a. Abhéngige Variable: PEY
b. Einfluvariablen : (Konstante), age
Koeffizienten?
Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten
Regressions
Modell koeffizientB  Std.-Fehler Beta T Sig.
1 (Konstante) 5.540 301 18.390 <.001
age -.012 .008 -.125 -1.501 136

a. Abhéngige Variable: PEY
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Direkter Effekt des Alters auf die Umweltbedenken (SAVs)

Aufgenommene/Entfernte Variablen?
Aufgenommene Entfernte
Modell Variablen Variablen Methode
1 age® . Einschluf
a. Abhdngige Variable: ECY

b. Alle gewiinschten Variablen wurden

eingegeben.
Modellzusammenfassung
R- Korrigiertes =~ Standardfehler
Modell R Quadrat  R-Quadrat des Schitzers
1 0912 .008 .001 1.32880

a. EinfluBvariablen : (Konstante), age

ANOVA?
Mittel der
Modell Quadratsumme  df Quadrate F Sig.
1 Regression 2.103 1 2.103 1.191 277°
Nicht 252.498 143 1.766
standardisierte
Residuen
Gesamt 254.601 144
a. Abhéngige Variable: ECY
b. Einfluvariablen : (Konstante), age
Koeffizienten®
Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten
Regressions
Modell koeffizientB  Std.-Fehler Beta T Sig.
1 (Konstante) 4.598 293 15.679 <.001
age .008 .007 .091  1.091 277

a. Abhingige Variable: ECY
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Direkter Effekt des Alters auf den sozialen Einfluss (SAVs)

Aufgenommene/Entfernte Variablen?®
Aufgenommene Entfernte
Modell Variablen Variablen = Methode
1 age® . Einschluf
a. Abhdngige Variable: SIY
b. Alle gewiinschten Variablen wurden eingegeben.

Modellzusammenfassung

R- Korrigiertes = Standardfehler
Modell R Quadrat  R-Quadrat  des Schétzers
1 1172 014 .007 1.37417

a. EinfluBvariablen : (Konstante), age

ANOVA?
Mittel der
Modell Quadratsumme df Quadrate F Sig.
1 Regression 3.762 1 3.762 1.992 .160°
Nicht 270.034 143 1.888
standardisierte
Residuen
Gesamt 273.796 144
a. Abhéngige Variable: SIY
b. EinfluBvariablen : (Konstante), age
Koeffizienten®
Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten
Regressions
Modell koeffizientB ~ Std.-Fehler Beta T Sig.
1 (Konstante) 3.295 303 10.867 <.001
age 011 .008 A17 1412 .160

a. Abhdngige Variable: SIY
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Direkter Effekt des Alters auf die Aufwandserwartung (SAVs)

Aufgenommene/Entfernte Variablen?
Aufgenommene Entfernte
Modell Variablen Variablen Methode
1 age® . Einschluf
a. Abhdngige Variable: EEY

b. Alle gewiinschten Variablen wurden

eingegeben.
Modellzusammenfassung
R- Korrigiertes =~ Standardfehler
Modell R Quadrat  R-Quadrat des Schitzers
1 306 .094 .087 1.14533

a. EinfluBvariablen : (Konstante), age

ANOVA?
Mittel der
Modell Quadratsumme  df Quadrate F Sig.
1 Regression 19.367 1 19.367 14.764 <.001°
Nicht 187.584 143 1.312
standardisierte
Residuen
Gesamt 206.950 144
a. Abhéngige Variable: EEY
b. Einfluvariablen : (Konstante), age
Koeffizienten®
Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten
Regressions
Modell koeffizientB  Std.-Fehler Beta T Sig.
1 (Konstante) 6.153 253 24.343  <.001
age -.025 .006 -306 -3.842 <.001

a. Abhingige Variable: EEY
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Direkter Effekt des Alters auf die hedonische Motivation (SAVs)

Aufgenommene/Entfernte Variablen?
Aufgenommene Entfernte
Modell Variablen Variablen Methode
1 age® . Einschluf
a. Abhéngige Variable: HMY

b. Alle gewiinschten Variablen wurden

eingegeben.
Modellzusammenfassung
R- Korrigiertes =~ Standardfehler
Modell R Quadrat  R-Quadrat des Schitzers
1 225% 051 .044 1.10897

a. EinfluBvariablen : (Konstante), age

ANOVA?
Mittel der
Modell Quadratsumme  df Quadrate F Sig.
1 Regression 9.359 1 9.359 7.610 .007°
Nicht 175.864 143 1.230
standardisierte
Residuen
Gesamt 185.223 144
a. Abhéngige Variable: HMY
b. Einfluvariablen : (Konstante), age
Koeffizienten®
Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten
Regressions
Modell koeffizientB  Std.-Fehler Beta T Sig.
1 (Konstante) 5.653 245 23.100 <.001
age -.017 .006 -225 -2.759 .007

a. Abhingige Variable: HMY
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Direkter Effekt des Alters auf die wahrgenommene Sicherheit (SAVs)

Aufgenommene/Entfernte Variablen?
Aufgenommene Entfernte
Modell Variablen Variablen Methode
1 age® . Einschluf
a. Abhéngige Variable: PSY

b. Alle gewiinschten Variablen wurden

eingegeben.
Modellzusammenfassung
R- Korrigiertes =~ Standardfehler
Modell R Quadrat  R-Quadrat des Schitzers
1 1822 .033 .026 1.42095

a. EinfluBvariablen : (Konstante), age

ANOVA?
Mittel der
Modell Quadratsumme df Quadrate F Sig.
1 Regression 9.863 1 9.863 4.885 .029°
Nicht 288.730 143 2.019
standardisierte
Residuen
Gesamt 298.593 144
a. Abhéngige Variable: PSY
b. Einfluvariablen : (Konstante), age
Koeffizienten®
Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten
Regressions
Modell koeffizientB  Std.-Fehler Beta T Sig.
1 (Konstante) 3.215 314 10.252 <.001
age 018 .008 182 2.210 .029

a. Abhingige Variable: PSY
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Direkter Effekt des Alters auf die Nutzungsabsicht (SAVs)

Aufgenommene/Entfernte Variablen?
Aufgenommene Entfernte
Modell Variablen Variablen Methode
1 age® . Einschluf
a. Abhingige Variable: BIY

b. Alle gewiinschten Variablen wurden

eingegeben.
Modellzusammenfassung
R- Korrigiertes = Standardfehler
Modell R Quadrat ~ R-Quadrat  des Schitzers
1 1428 .020 .013 1.48698

a. EinfluBvariablen : (Konstante), age

ANOVA?
Mittel der
Modell Quadratsumme  df Quadrate F Sig.
1 Regression 6.480 1 6.480 2.931 .089°
Nicht 316.188 143 2.211
standardisierte
Residuen
Gesamt 322.668 144
a. Abhingige Variable: BIY
b. Einfluvariablen : (Konstante), age
Koeffizienten®
Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten
Regressions
Modell koeffizientB  Std.-Fehler Beta T Sig.
1 (Konstante) 5.314 328 16.193 <.001
age -.014 .008 -.142  -1.712 .089

a. Abhingige Variable: BIY
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Anhang F.4 Gruppenunterschiede nach Stadt/Land-Typologie

Zwischensubjektfaktoren

Wertbeschriftung N
remoteness 1 stiadtisch (stadtische Gemeinde einer kleinen 71
bis grossen Agglomeration)
2 intermediér (stadtnahe Gemeinde mittlerer 41
bis hoher Dichte oder landliche
Zentrumsgemeinde)
3 landlich (stadtnahe Gemeinde geringer 33

Dichte, landliche zentral gelegene Gemeinde,
landliche Randgemeinde)

Anhang F.4.1  Gruppenunterschiede nach Stadt/Land-Typologie (stationsbasiertes E-
Bike-Sharing)
Gruppenunterschiede nach Stadt/Land-Typologie in der Leistungserwartung

(stationsbasiertes E-Bike-Sharing)

Deskriptive Statistiken
Abhingige Variable: PEX

remoteness Mittelwert = Standardabweichung N
stadtisch (stddtische Gemeinde einer 5.6479 1.16923 71
kleinen bis grossen Agglomeration)

intermedidr (stadtnahe Gemeinde mittlerer 5.4634 1.24193 41
bis hoher Dichte oder landliche

Zentrumsgemeinde)

landlich (stadtnahe Gemeinde geringer 5.4091 1.34312 33

Dichte, landliche zentral gelegene
Gemeinde, landliche Randgemeinde)
Gesamt 5.5414 1.22687 145
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Levene-Test auf Gleichheit der Fehlervarianzen®P

Levene-Statistik dfl df2 Sig.

PEX  Basiert auf dem Mittelwert 746 2 142 476
Basiert auf dem Median .610 2 142 545
Basierend auf dem Median und .610 2 141.878 .545
mit angepaliten df
Basiert auf dem getrimmten .609 2 142 .545
Mittel

Priift die Nullhypothese, dass die Fehlervarianz der abhéngigen Variablen iiber

Gruppen hinweg gleich ist.

a. Abhéngige Variable: PEX

b. Design: Konstanter Term + remoteness

Tests der Zwischensubjekteffekte
Abhiéngige Variable: PEX
Typ III Mittel der

Quelle Quadratsumme df Quadrate F Sig.

Korrigiertes Modell 1.632° 2 816 539 .585

Konstanter Term 3968.191 1 3968.191 2619.395 <.001

remoteness 1.632 2 816 .539 .585

Fehler 215.120 142 1.515

Gesamt 4669.250 145

Korrigierte 216.752 144

Gesamtvariation

a. R-Quadrat = .008 (korrigiertes R-Quadrat = -.006)
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Gruppenunterschiede nach Stadt/Land-Typologie in der Variable Umweltbedenken
(stationsbasiertes E-Bike-Sharing)

Deskriptive Statistiken
Abhingige Variable: ECX

remoteness Mittelwert =~ Standardabweichung N
stadtisch (stddtische Gemeinde einer 5.4789 1.39811 71
kleinen bis grossen Agglomeration)

intermediédr (stadtnahe Gemeinde 5.3333 1.34578 41

mittlerer bis hoher Dichte oder

landliche Zentrumsgemeinde)

landlich (stadtnahe Gemeinde geringer 5.6263 1.33270 33
Dichte, ldndliche zentral gelegene

Gemeinde, landliche Randgemeinde)

Gesamt 5.4713 1.36343 145

Levene-Test auf Gleichheit der Fehlervarianzen®"
Levene-Statistik ~ dfl df2 Sig.

ECX Basiert auf dem Mittelwert 750 2 142 474
Basiert auf dem Median .580 2 142 561
Basierend auf dem Median und .580 2 137.997 561
mit angepaliten df
Basiert auf dem getrimmten 157 2 142 471
Mittel

Priift die Nullhypothese, dass die Fehlervarianz der abhingigen Variablen iiber
Gruppen hinweg gleich ist.

a. Abhidngige Variable: ECX

b. Design: Konstanter Term + remoteness
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Tests der Zwischensubjekteffekte

Abhingige Variable: ECX

Typ 111

Quadratsumm Mittel der
Quelle e df Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 1.577% 2 788 421 .657
Konstanter Term 3928.933 1 3928.933 2096.542 <.001
remoteness 1.577 2 788 421 .657
Fehler 266.109 142 1.874
Gesamt 4608.222 145
Korrigierte 267.686 144
Gesamtvariation

a. R-Quadrat = .006 (korrigiertes R-Quadrat = -.008)

Gruppenunterschiede nach Stadt/Land-Typologie in der Variable sozialer Einfluss

(stationsbasiertes E-Bike-Sharing)

Deskriptive Statistiken

Abhingige Variable: SIX

remoteness Mittelwert Standardabweichung N
stadtisch (stddtische Gemeinde einer 4.1080 1.51582 71
kleinen bis grossen Agglomeration)

intermediér (stadtnahe Gemeinde 3.4065 1.45776 41
mittlerer bis hoher Dichte oder ldndliche

Zentrumsgemeinde)

landlich (stadtnahe Gemeinde geringer 3.8283 1.42916 33
Dichte, ldndliche zentral gelegene

Gemeinde, landliche Randgemeinde)

Gesamt 3.8460 1.50001 145
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Levene-Test auf Gleichheit der Fehlervarianzen®P

Levene-Statistik ~ dfl df2 Sig.
SIX  Basiert auf dem Mittelwert .013 2 142 987
Basiert auf dem Median .030 2 142 971
Basierend auf dem Median und .030 2 140.944 971
mit angepaliten df
Basiert auf dem getrimmten .007 2 142 993
Mittel
Priift die Nullhypothese, dass die Fehlervarianz der abhéngigen Variablen iiber
Gruppen hinweg gleich ist.
a. Abhdngige Variable: SIX
b. Design: Konstanter Term + remoteness
Tests der Zwischensubjekteffekte
Abhingige Variable: SIX
Typ III
Quadratsumm Mittel der
Quelle e df Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 12.803? 2 6.401 2.921 .057
Konstanter Term 1870.639 1 1870.639 853.564 <.001
remoteness 12.803 2 6.401 2.921 .057
Fehler 311.202 142 2.192
Gesamt 2468.778 145
Korrigierte 324.005 144
Gesamtvariation
a. R-Quadrat = .040 (korrigiertes R-Quadrat = .026)
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Gruppenunterschiede  nach  Stadt/Land-Typologie in der  Variable
Aufwandserwartung (stationsbasiertes E-Bike-Sharing)
Deskriptive Statistiken
Abhingige Variable: EEX
remoteness Mittelwert ~ Standardabweichung N
stadtisch (stddtische Gemeinde einer 5.8075 84827 71
kleinen bis grossen Agglomeration)
intermediédr (stadtnahe Gemeinde mittlerer 5.5528 1.33876 41
bis hoher Dichte oder lédndliche
Zentrumsgemeinde)
landlich (stadtnahe Gemeinde geringer 5.6768 1.03911 33
Dichte, ldndliche zentral gelegene
Gemeinde, landliche Randgemeinde)
Gesamt 5.7057 1.04859 145
Levene-Test auf Gleichheit der Fehlervarianzen®®
Levene-
Statistik dfl df2 Sig.

EEX Basiert auf dem 2.704 2 142 .070

Mittelwert

Basiert auf dem Median 1.708 2 142 185

Basierend auf dem 1.708 2 112.791 .186

Median und mit

angepaliten df

Basiert auf dem 2.238 2 142 110

getrimmten Mittel

Priift die Nullhypothese, dass die Fehlervarianz der abhingigen Variablen iiber

Gruppen hinweg gleich ist.
a. Abhingige Variable: EEX

b. Design: Konstanter Term + remoteness
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Tests der Zwischensubjekteffekte
Abhingige Variable: EEX

Typ 1I

Quadratsumm Mittel der
Quelle e df Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 1.722% 2 .861 .780 460
Konstanter Term 4220.311 1 4220.311 3826.539 <.001
remoteness 1.722 2 .861 .780 460
Fehler 156.613 142 1.103
Gesamt 4878.889 145
Korrigierte 158.334 144

Gesamtvariation
a. R-Quadrat = .011 (korrigiertes R-Quadrat = -.003)

Gruppenunterschiede nach Stadt/Land-Typologie in der Variable hedonische

Motivation (stationsbasiertes E-Bike-Sharing)

Deskriptive Statistiken
Abhingige Variable: HMX

remoteness Mittelwert Standardabweichung N
stadtisch (stddtische Gemeinde einer 5.2066 98459 71
kleinen bis grossen Agglomeration)

intermedidr (stadtnahe Gemeinde mittlerer 4.7480 1.18270 41
bis hoher Dichte oder landliche

Zentrumsgemeinde)

landlich (stadtnahe Gemeinde geringer 5.1111 91160 33

Dichte, landliche zentral gelegene
Gemeinde, landliche Randgemeinde)
Gesamt 5.0552 1.04084 145
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Levene-Test auf Gleichheit der Fehlervarianzen®P

Levene-Statistik dfl df2 Sig.

HMX Basiert auf dem Mittelwert 903 2 142 408

Basiert auf dem Median 1.017 2 142 364

Basierend auf dem Median 1.017 2 13533 364

und mit angepaliten df 1

Basiert auf dem getrimmten .966 2 142 383

Mittel
Priift die Nullhypothese, dass die Fehlervarianz der abhéngigen Variablen iiber
Gruppen hinweg gleich ist.
a. Abhéngige Variable: HMX
b. Design: Konstanter Term + remoteness

Tests der Zwischensubjekteffekte
Abhéngige Variable: HMX
Typ III
Quadratsumm Mittel der

Quelle e df Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 5.600* 2 2.800 2.644 .075
Konstanter Term 3300.104 1 3300.104 3115.728 <.001
remoteness 5.600 2 2.800 2.644 .075
Fehler 150.403 142 1.059
Gesamt 3861.444 145
Korrigierte 156.003 144
Gesamtvariation

a. R-Quadrat = .036 (korrigiertes R-Quadrat = .022)
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Gruppenunterschiede nach Stadt/Land-Typologie
Sicherheit (stationsbasiertes E-Bike-Sharing)

Deskriptive Statistiken
Abhingige Variable: PSX

in der wahrgenommenen

remoteness Mittelwert =~ Standardabweichung N
stadtisch (stddtische Gemeinde einer 3.5563 1.31353 71
kleinen bis grossen Agglomeration)
intermediédr (stadtnahe Gemeinde mittlerer 3.5915 1.49557 41
bis hoher Dichte oder landliche
Zentrumsgemeinde)
landlich (stadtnahe Gemeinde geringer 3.1061 1.15588 33
Dichte, ldndliche zentral gelegene
Gemeinde, landliche Randgemeinde)
Gesamt 3.4638 1.33982 145
Levene-Test auf Gleichheit der Fehlervarianzen®?
Levene-
Statistik dfl df2 Sig.
PSX  Basiert auf dem 1.429 2 142 243
Mittelwert
Basiert auf dem Median 1.203 2 142 303
Basierend auf dem 1.203 2 132.945 304
Median und mit
angepaliten df
Basiert auf dem 1.307 2 142 274

getrimmten Mittel

Priift die Nullhypothese, dass die Fehlervarianz der abhingigen Variablen iiber

Gruppen hinweg gleich ist.
a. Abhingige Variable: PSX
b. Design: Konstanter Term + remoteness
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Tests der Zwischensubjekteffekte

Abhingige Variable: PSX

Typ 111

Quadratsumm Mittel der
Quelle e df Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 5.499* 2 2.750 1.543 217
Konstanter Term 1528.716 1 1528.716 858.021 <.001
remoteness 5.499 2 2.750 1.543 217
Fehler 252.998 142 1.782
Gesamt 1998.188 145
Korrigierte 258.497 144
Gesamtvariation

a. R-Quadrat = .021 (korrigiertes R-Quadrat =.007)

Gruppenunterschiede

nach Stadt/Land-Typologie

in der Nutzungsabsicht

(stationsbasiertes E-Bike-Sharing)

Deskriptive Statistiken

Abhingige Variable: BIX

remoteness

Mittelwe Standardabwe

rt ichung

stadtisch (stidtische
Gemeinde einer kleinen
bis grossen
Agglomeration)
intermediér (stadtnahe
Gemeinde mittlerer bis
hoher Dichte oder
landliche
Zentrumsgemeinde)
landlich (stadtnahe
Gemeinde geringer
Dichte, landliche zentral
gelegene Gemeinde,
landliche
Randgemeinde)
Gesamt

4.7359 1.56461

4.3841 1.40879

4.1439 1.49090

4.5017 1.51511

71

41

33

145
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Levene-Test auf Gleichheit der Fehlervarianzen®?

Levene-
Statistik dfl df2 Sig.
BIX  Basiert auf dem .082 2 142 921

Mittelwert
Basiert auf dem Median 126 2 142 .881
Basierend auf dem 126 2 139.131 .881
Median und mit
angepaliten df
Basiert auf dem .093 2 142 911

getrimmten Mittel

Priift die Nullhypothese, dass die Fehlervarianz der abhéngigen Variablen tiber

Gruppen hinweg gleich ist.
a. Abhédngige Variable: BIX

b. Design: Konstanter Term + remoteness

Tests der Zwischensubjekteffekte

Abhingige Variable: BIX

Typ 11

Quadratsumm Mittel der
Quelle e df Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 8.685% 2 4.343 1.916 151
Konstanter Term 2558.002 1 2558.002 1128.495 <.001
remoteness 8.685 2 4.343 1.916 151
Fehler 321.877 142 2.267
Gesamt 3269.063 145
Korrigierte 330.562 144
Gesamtvariation

a. R-Quadrat = .026 (korrigiertes R-Quadrat =.013)
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Anhang F.4.2  Gruppenunterschiede nach Stadt/Land-Typologie (SAVs)
Gruppenunterschiede nach Stadt/Land-Typologie in der Leistungserwartung

(SAVs)

Deskriptive Statistiken
Abhingige Variable: PEY

remoteness Mittelwert Standardabweichung N
stadtisch (stddtische Gemeinde einer 5.1901 1.45986 71
kleinen bis grossen Agglomeration)

intermediér (stadtnahe Gemeinde mittlerer 4.9634 1.34346 41
bis hoher Dichte oder ldndliche

Zentrumsgemeinde)

landlich (stadtnahe Gemeinde geringer 5.1667 1.22262 33

Dichte, landliche zentral gelegene
Gemeinde, landliche Randgemeinde)

Gesamt 5.1207 1.37092 145

Levene-Test auf Gleichheit der Fehlervarianzen®?

Levene-
Statistik dfl df2 Sig.
PEY Basiert auf dem Mittelwert 321 2 142 726

Basiert auf dem Median 323 2 142 724
Basierend auf dem Median 323 2 139.579 724
und mit angepal3ten df
Basiert auf dem getrimmten .293 2 142 747
Mittel

Priift die Nullhypothese, dass die Fehlervarianz der abhingigen Variablen iiber
Gruppen hinweg gleich ist.

a. Abhingige Variable: PEY

b. Design: Konstanter Term + remoteness
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Tests der Zwischensubjekteffekte
Abhingige Variable: PEY

Typ 1I

Quadratsumm Mittel der
Quelle e df Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 1.426% 2 713 376 .687
Konstanter Term 3412.573 1 3412.573 1800.017 <.001
remoteness 1.426 2 713 376 .687
Fehler 269.212 142 1.896
Gesamt 4072.750 145
Korrigierte 270.638 144

Gesamtvariation
a. R-Quadrat = .005 (korrigiertes R-Quadrat = -.009)

Gruppenunterschiede nach Stadt/Land-Typologie in der Variable Umweltbedenken
(SAVs)

Deskriptive Statistiken
Abhingige Variable: ECY
Mittelwe Standardabwe
remoteness rt ichung N
stadtisch (stidtische 4.9859 1.22984 71
Gemeinde einer kleinen

bis grossen

Agglomeration)

intermediér (stadtnahe 4.8862 1.39166 41
Gemeinde mittlerer bis

hoher Dichte oder

landliche

Zentrumsgemeinde)

landlich (stadtnahe 4.7071 1.47375 33
Gemeinde geringer

Dichte, landliche zentral

gelegene Gemeinde,

landliche

Randgemeinde)

Gesamt 4.8943 1.32968 145
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Levene-Test auf Gleichheit der Fehlervarianzen®?

Levene-
Statistik dfl df2 Sig.
ECY Basiert auf dem 1.934 2 142 .148

Mittelwert
Basiert auf dem Median 1.226 2 142 297
Basierend auf dem 1.226 2 139.700 297
Median und mit
angepaliten df
Basiert auf dem 1.826 2 142 .165

getrimmten Mittel

Priift die Nullhypothese, dass die Fehlervarianz der abhéngigen Variablen tiber

Gruppen hinweg gleich ist.
a. Abhingige Variable: ECY

b. Design: Konstanter Term + remoteness

Tests der Zwischensubjekteffekte

Abhingige Variable: ECY

Typ 11

Quadratsumm Mittel der
Quelle e df Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 1.755° 2 878 493 .612
Konstanter Term 3090.417 1 3090.417 1735.604 <.001
remoteness 1.755 2 .878 493 .612
Fehler 252.845 142 1.781
Gesamt 3727.889 145
Korrigierte 254.601 144
Gesamtvariation

a. R-Quadrat = .007 (korrigiertes R-Quadrat = -.007)
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Gruppenunterschiede nach Stadt/Land-Typologie in der Variable sozialer Einfluss

(SAVs)

Deskriptive Statistiken
Abhingige Variable: SIY
Mittelwe Standardabwe
remoteness It ichung N
stadtisch (stidtische 4.0000 1.38701 71
Gemeinde einer kleinen

bis grossen

Agglomeration)

intermediér (stadtnahe 3.3496 1.39234 41
Gemeinde mittlerer bis

hoher Dichte oder

landliche

Zentrumsgemeinde)

landlich (stadtnahe 3.4545 1.22706 33
Gemeinde geringer

Dichte, landliche zentral

gelegene Gemeinde,

landliche
Randgemeinde)
Gesamt 3.6920 1.37890 145
Levene-Test auf Gleichheit der Fehlervarianzen®?
Levene-
Statistik dfl df2 Sig.
SIY  Basiert auf dem 309 2 142 735
Mittelwert
Basiert auf dem Median 246 2 142 782
Basierend auf dem 246 2 136.104 782
Median und mit
angepaliten df
Basiert auf dem 286 2 142 752

getrimmten Mittel

Priift die Nullhypothese, dass die Fehlervarianz der abhéngigen Variablen iiber
Gruppen hinweg gleich ist.

a. Abhingige Variable: SIY

b. Design: Konstanter Term + remoteness
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Tests der Zwischensubjekteffekte

Abhingige Variable: SIY

Typ 111

Quadratsumm Mittel der
Quelle e df Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 13.403* 2 6.701 3.655 .028
Konstanter Term 1697.197 1 1697.197 925.531 <.001
remoteness 13.403 2 6.701 3.655 .028
Fehler 260.393 142 1.834
Gesamt 2250.222 145
Korrigierte 273.796 144
Gesamtvariation

a. R-Quadrat = .049 (korrigiertes R-Quadrat = .036)

Post-Hoc-Test (Tukey) fiir Gruppenunterschiede nach Stadt/Land-Typologie in
der Variable sozialer Einfluss (SAVs)

Mehrere Vergleiche

Abhingige Variable: SIY
Tukey-HSD
(I) Welche 95%
Beschreibung trifft Konfidenzinter
am ehesten auf (J) Welche Mittel vall
Ihre Beschreibung trifft am  wertdif
Wohngemeinde chesten auf Ihre ferenz ~ Std.- Unterg Obergr
zu? Wohngemeinde zu? (I-J)  Fehler Sig. renze enze
stadtisch intermediir (stadtnahe  .6504° 26562 .041 .0213 1.2795
(stadtische Gemeinde mittlerer bis
Gemeinde einer hoher Dichte oder
kleinen bis grossen léndliche
Agglomeration) Zentrumsgemeinde)

landlich (stadtnahe 5455 28530 .139 -.1303 1.2212

Gemeinde geringer

Dichte, landliche

zentral gelegene

Gemeinde, ldndliche

Randgemeinde)
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intermedidr stadtisch (stiadtische -.6504" 26562 .041

(stadtnahe Gemeinde einer
Gemeinde kleinen bis grossen
mittlerer bis hoher Agglomeration)

Dichte oder landlich (stadtnahe -.1050 .31669 .941

landliche Gemeinde geringer

Zentrumsgemeinde Dichte, lindliche

) zentral gelegene
Gemeinde, landliche
Randgemeinde)

landlich (stadtnahe stédtisch (stddtische -.5455 28530 .139

Gemeinde geringer Gemeinde einer
Dichte, landliche  kleinen bis grossen
zentral gelegene  Agglomeration)

Gemeinde, intermedidr (stadtnahe 1050 31669 .941

landliche Gemeinde mittlerer bis

Randgemeinde) hoher Dichte oder
landliche
Zentrumsgemeinde)

1.2795

-.8551

1.2212

-.6451

-.0213

.6451

.1303

.8551

Grundlage: beobachtete Mittelwerte.
Der Fehlerterm ist Mittel der Quadrate(Fehler) = 1.834.
*. Die Mittelwertdifferenz ist in Stufe .05 signifikant.

Gruppenunterschiede nach Stadt/Land-Typologie in der Variable

Aufwandserwartung (SAVs)

Deskriptive Statistiken
Abhingige Variable: EEY
remoteness Mittelwert

Standardabweichung

N

stadtisch (stddtische Gemeinde einer 5.3005
kleinen bis grossen Agglomeration)

intermediér (stadtnahe Gemeinde 5.3333
mittlerer bis hoher Dichte oder ldndliche
Zentrumsgemeinde)

landlich (stadtnahe Gemeinde geringer 5.0505
Dichte, ldndliche zentral gelegene

Gemeinde, landliche Randgemeinde)

Gesamt 5.2529

1.08986

1.40040

1.16703

1.19881

71

41

33

145
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Levene-Test auf Gleichheit der Fehlervarianzen®?

Levene-
Statistik dfl df2 Sig.
EEY Basiert auf dem 1.124 2 142 328

Mittelwert
Basiert auf dem Median 1.239 2 142 293
Basierend auf dem 1.239 2 132.524 293
Median und mit
angepaliten df
Basiert auf dem 1.188 2 142 308

getrimmten Mittel

Priift die Nullhypothese, dass die Fehlervarianz der abhéngigen Variablen iiber

Gruppen hinweg gleich ist.
a. Abhdngige Variable: EEY

b. Design: Konstanter Term + remoteness

Tests der Zwischensubjekteffekte

Abhéngige Variable: EEY

Typ III

Quadratsumm Mittel der
Quelle e df Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 1.778? 2 .889 .615 .542
Konstanter Term 3576.700 1 3576.700 2475.437 <.001
remoteness 1.778 2 .889 .615 .542
Fehler 205.172 142 1.445
Gesamt 4207.889 145
Korrigierte 206.950 144
Gesamtvariation

a. R-Quadrat = .009 (korrigiertes R-Quadrat = -.005)
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Gruppenunterschiede nach Stadt/Land-Typologie in der Variable hedonische

Motivation (SAVs)

Deskriptive Statistiken
Abhingige Variable: HMY

remoteness Mittelwert ~ Standardabweichung N
stadtisch (stddtische Gemeinde einer 5.1690 1.11679 71
kleinen bis grossen Agglomeration)
intermediédr (stadtnahe Gemeinde 4.7398 1.25944 41
mittlerer bis hoher Dichte oder ldndliche
Zentrumsgemeinde)
landlich (stadtnahe Gemeinde geringer 5.0808 96116 33
Dichte, ldndliche zentral gelegene
Gemeinde, landliche Randgemeinde)
Gesamt 5.0276 1.13414 145
Levene-Test auf Gleichheit der Fehlervarianzen®?
Levene-Statistik dfl df2 Sig.
HMY Basiert auf dem Mittelwert 556 2 142 575
Basiert auf dem Median .603 2 142 .549
Basierend auf dem Median .603 2 134483 .549
und mit angepal3ten df
Basiert auf dem 558 2 142 574

getrimmten Mittel

Priift die Nullhypothese, dass die Fehlervarianz der abhingigen Variablen iiber
Gruppen hinweg gleich ist.

a. Abhingige Variable: HMY

b. Design: Konstanter Term + remoteness
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Tests der Zwischensubjekteffekte

Abhingige Variable: HMY

Typ 111
Quadratsumm Mittel der
Quelle e df Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 4.908% 2 2.454 1.933 .149
Konstanter Term 3266.897 1 3266.897 2572.722  <.001
remoteness 4.908 2 2.454 1.933 .149
Fehler 180.315 142 1.270
Gesamt 3850.333 145
Korrigierte 185.223 144
Gesamtvariation
a. R-Quadrat = .026 (korrigiertes R-Quadrat = .013)
Gruppenunterschiede nach Stadt/Land-Typologie in der wahrgenommenen
Sicherheit (SAVs)
Deskriptive Statistiken
Abhingige Variable: PSY
remoteness Mittelwert = Standardabweichung N
stadtisch (stiddtische Gemeinde einer 3.9965 1.44698 71
kleinen bis grossen Agglomeration)
intermediédr (stadtnahe Gemeinde 3.7378 1.52884 41
mittlerer bis hoher Dichte oder
landliche Zentrumsgemeinde)
landlich (stadtnahe Gemeinde geringer 3.7045 1.32059 33
Dichte, ldndliche zentral gelegene
Gemeinde, landliche Randgemeinde)
Gesamt 3.8569 1.43999 145
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Levene-Test auf Gleichheit der Fehlervarianzen®P

Levene-Statistik dfl df2 Sig.

PSY Basiert auf dem Mittelwert 487 2 142 .616

Basiert auf dem Median .645 2 142 526

Basierend auf dem Median .645 2 141.867 526

und mit angepaliten df

Basiert auf dem 513 2 142 .600

getrimmten Mittel
Priift die Nullhypothese, dass die Fehlervarianz der abhéngigen Variablen iiber
Gruppen hinweg gleich ist.
a. Abhédngige Variable: PSY
b. Design: Konstanter Term + remoteness

Tests der Zwischensubjekteffekte
Abhingige Variable: PSY
Typ III
Quadratsumm Mittel der

Quelle e df Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 2.731% 2 1.365 .655 521
Konstanter Term 1902.458 1 1902.458 913.090 <.001
remoteness 2.731 2 1.365 .655 521
Fehler 295.862 142 2.084
Gesamt 2455.563 145
Korrigierte 298.593 144
Gesamtvariation

a. R-Quadrat = .009 (korrigiertes R-Quadrat = -.005)
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Gruppenunterschiede nach Stadt/Land-Typologie in der Variable Nutzungsabsicht
(SAVs)

Deskriptive Statistiken
Abhingige Variable: BIY

remoteness Mittelwert =~ Standardabweichung N
stadtisch (stiddtische Gemeinde einer 5.1056 1.45998 71
kleinen bis grossen Agglomeration)

intermediédr (stadtnahe Gemeinde mittlerer 4.5122 1.47685 41
bis hoher Dichte oder lédndliche

Zentrumsgemeinde)

landlich (stadtnahe Gemeinde geringer 4.4697 1.50618 33

Dichte, ldndliche zentral gelegene
Gemeinde, landliche Randgemeinde)
Gesamt 4.7931 1.49691 145

Levene-Test auf Gleichheit der Fehlervarianzen®P

Levene-Statistik dfl df2 Sig.
BIY  Basiert auf dem Mittelwert 553 2 142 577
Basiert auf dem Median 575 2 142 564
Basierend auf dem Median 575 2 139.107 564
und mit angepal3ten df
Basiert auf dem getrimmten .694 2 142 501
Mittel

Priift die Nullhypothese, dass die Fehlervarianz der abhingigen Variablen iiber
Gruppen hinweg gleich ist.

a. Abhingige Variable: BIY

b. Design: Konstanter Term + remoteness
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Tests der Zwischensubjekteffekte
Abhingige Variable: BIY

Typ 111

Quadratsumm Mittel der
Quelle e df Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 13.622% 2 6.811 3.129 .047
Konstanter Term 2885.501 1 2885.501 1325.824 <.001
remoteness 13.622 2 6.811 3.129 .047
Fehler 309.046 142 2.176
Gesamt 3653.875 145
Korrigierte 322.668 144
Gesamtvariation

a. R-Quadrat = .042 (korrigiertes R-Quadrat = .029)

Post-Hoc-Test (Tukey) fiir Gruppenunterschiede nach Stadt/Land-Typologie in
der Variable sozialer Einfluss (SAVs)

Mehrere Vergleiche

Abhingige Variable: BIY

Tukey-HSD

(I) Welche
Beschreibung trifft
am ehesten auf
Ihre

(J) Welche

Beschreibung trifft ~ Mittelwe

95%
Konfidenzinterva
11

Wohngemeinde am ehesten auf Thre  rtdifferen| Std.- Untergre  Obergr
zu? Wohngemeinde zu? z(I-J) | Fehler | Sig.| nze enze
stadtisch intermedidr 5934 28937 .104 -.0920 1.2788
(stadtische (stadtnahe Gemeinde
Gemeinde einer mittlerer bis hoher
kleinen bis grossen Dichte oder lindliche
Agglomeration) Zentrumsgemeinde)
landlich (stadtnahe 6359 31081 .105  -.1002 1.3721
Gemeinde geringer
Dichte, landliche
zentral gelegene
Gemeinde, landliche
Randgemeinde)
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intermediar stadtisch (stédtische -.5934 28937 .104 -1.2788 .0920
(stadtnahe Gemeinde einer
Gemeinde kleinen bis grossen
mittlerer bis hoher Agglomeration)
Dichte oder landlich (stadtnahe 0425 .34501 992  -7747 .8597
landliche Gemeinde geringer
Zentrumsgemeinde Dichte, lindliche
) zentral gelegene
Gemeinde, landliche
Randgemeinde)
landlich (stadtnahe stidtisch (stadtische -.6359 31081 .105 -1.3721 .1002
Gemeinde geringer Gemeinde einer
Dichte, ldndliche  kleinen bis grossen
zentral gelegene ~ Agglomeration)
Gemeinde, intermediér -.0425 .34501 992  -8597 .7747
landliche (stadtnahe Gemeinde
Randgemeinde) mittlerer bis hoher
Dichte oder ldndliche
Zentrumsgemeinde)
Grundlage: beobachtete Mittelwerte.
Der Fehlerterm ist Mittel der Quadrate(Fehler) =2.176.
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Anhang F.5 Gruppenunterschiede nach Hiufigkeit der OV-Nutzung

Normalverteilung der Variablen innerhalb der Gruppen von Hiufigkeit der OV-

Nutung
Tests auf Normalverteilung?
Kolmogorov-Smirnov® Shapiro-Wilk
Signifika Signifika
Statistik df nz Statistik df nz

PEX 185 85 <.001 .889 85 <.001
PEY 144 85 <.001 .939 85 <.001
ECX .169 85 <.001 .895 85 <.001
ECY .149 85 <.001 943 85 <.001
SIX 148 85 <.001 971 85 .049
SIY 158 85 <.001 967 85 .027
EEX 244 85 <.001 .836 85 <.001
EEY 134 85 <.001 935 85 <.001
HMX 123 85 .003 942 85 <.001
HMY 104 85 .023 960 85 .010
PSX 105 85 .021 952 85 .003
PSY .092 85 .070 978 85 .145
BIX .085 85 191 954 85 .004
BIY 155 85 <.001 928 85 <.001

a. FR = Ein paar Mal pro Woche
b. Signifikanzkorrektur nach Lilliefors
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Tests auf Normalverteilung?

Kolmogorov-Smirnov® Shapiro-Wilk
Signifika Signifika
Statistik df nz Statistik df nz

PEX 218 33 <.001 .847 33 <.001
PEY 177 33 .010 .904 33 .007
ECX .140 33 102 922 33 .021
ECY 196 33 .002 914 33 .012
SIX .096 33 200" 946 33 102
SIY .140 33 101 958 33 223
EEX 166 33 .022 .891 33 .003
EEY 152 33 .050 922 33 .021
HMX 141 33 .094 931 33 .038
HMY 142 33 .089 934 33 .046
PSX 118 33 200" 951 33 139
PSY 123 33 200" 955 33 .186
BIX 102 33 200" 955 33 187
BIY 170 33 016 .934 33 .046

*. Dies ist eine untere Grenze der echten Signifikanz.
a. FR = Ein paar Mal pro Monat
b. Signifikanzkorrektur nach Lilliefors

Tests auf Normalverteilung?

Kolmogorov-Smirnov® Shapiro-Wilk
Signifika Signifika
Statistik df nz Statistik df nz

PEX 147 21 200" 928 21 125
PEY 182 21 .067 .895 21 .028
ECX 169 21 121 .867 21 .009
ECY 131 21 200" 961 21 527
SIX 187 21 .054 923 21 .098
SIY .097 21 200" 976 21 .849
EEX 147 21 200" 925 21 109
EEY 181 21 .069 927 21 121
HMX 168 21 126 .881 21 .015
HMY 157 21 191 954 21 407
PSX 108 21 200" 946 21 288
PSY 186 21 .055 918 21 .078
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BIX .160 21 171 951 21 361
BIY 180 21 .074 924 21 104
*. Dies ist eine untere Grenze der echten Signifikanz.
a. FR = Ein paar Mal im Jahr
b. Signifikanzkorrektur nach Lilliefors
Tests auf Normalverteilung?
Kolmogorov-Smirnov® Shapiro-Wilk
Signifika Signifika
Statistik df nz Statistik df nz

PEX 272 6 189 911 6 443
PEY 247 6 200" 933 6 .600
ECX 208 6 200" 908 6 425
ECY 231 6 200" .905 6 405
SIX 262 6 200" 776 6 035
SIY 262 6 200" 851 6 162
EEX 200 6 200" 960 6 .823
EEY 200 6 200" 960 6 .823
HMX 225 6 200" 921 6 515
HMY 292 6 120 .900 6 376
PSX 210 6 200" 919 6 498
PSY 236 6 200" .865 6 208
BIX 170 6 200" 921 6 513
BIY 250 6 200" .864 6 203

*. Dies ist eine untere Grenze der echten Signifikanz.
a. FR = Einmal im Jahr oder weniger
b. Signifikanzkorrektur nach Lilliefors
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Anhang F.5.1  Gruppenunterschiede ~ nach  Hiufigkeit der  OV-Nutzung
(stationsbasiertes E-Bike-Sharing und SAVs)

TeststatistikenP-¢

PE PE EC EC EE EE HM HM PS PS BI BI
X Y X Y SIXSIy X Y X Y X Y X Y
Kruska 33 12 36 32 21 15 46 8 16 19 60 24 10. 7.0

1- 23 33 30 44 94 07 14 9 75 99 83 57 416 15
Wallis-

H

df 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3

Asymp .34 74 30 35 53 68 20 82 .64 .57 .10 48 .01 .07
. Sig. 4 5 4 6 3 1 2 6 3 3 8 3 5 1

a. Kruskal-Wallis-Test
b. Gruppenvariable: FR

c. Einige oder alle exakten Statistiken konnen nicht berechnet werden, da nicht geniigend
Speicherplatz vorhanden ist.

Post-Hoc-Test fiir Gruppenunterschiede nach Hiufigkeit der OV-Nutzung in der
Variable Nutzungsabsicht (stationsbasiertes E-Bike-Sharing)

Paarweise Vergleiche von FR

Teststatisti Std.- Standardtestst Anp.
Sample 1-Sample 2 k Fehler atistik Sig. Sig.?
Einmal im Jahr oder 24.690 19.409 1.272 203 1.000
weniger-Ein paar Mal
im Jahr
Einmal im Jahr oder 27.545 18.609 1.480 139 .833
weniger-Ein paar Mal
pro Monat
Einmal im Jahr oder 44.049 17.711 2.487 013 077
weniger-Ein paar Mal
pro Woche
Ein paar Mal im Jahr- 2.855 11.704 244 .807 1.000
Ein paar Mal pro Monat
Ein paar Mal im Jahr- 19.359 10.218 1.895 .058 .349
Ein paar Mal pro Woche
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Ein paar Mal pro Monat- 16.504 8.600 1.919 .055 330
Ein paar Mal pro Woche

Jede Zeile priift die Nullhypothese, dass die Verteilungen in Stichprobe 1 und
Stichprobe 2 gleich sind.

Asymptotische Signifikanzen (zweiseitige Tests) werden angezeigt. Das
Signifikanzniveau ist .050.

a. Signifikanzwerte werden von der Bonferroni-Korrektur fiir mehrere Tests
angepasst.

Anhang F.5.2  Gruppenunterschiede nach Bildungsstand (stationsbasiertes E-Bike-
Sharing und SAVs)

Teststatistiken®P*
PE PE EC EC EE EE HM HM PS PS BI
X Y X Y SIX SIY X Y X Y X Y BIX Y
Kruska 3.09 38 3.7 44 24 20 69 81 69 55 26 66 45 6.

1- 8 8 49 76 56 67 55 45 48 09 45 22 80 40
Wallis- 7
H

df 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4
Asymp. .542 42 44 34 65 .72 .13 08 .13 23 .61 .15 33 .1
Sig. 1 1 5 3 3 8 6 9 9 9 7 3 71

a. Kruskal-Wallis-Test
b. Gruppenvariable: edu

c. Einige oder alle exakten Statistiken konnen nicht berechnet werden, da nicht
geniigend Speicherplatz vorhanden ist.
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Anhang F.5.3  Gruppenunterschiede nach Geschlecht (stationsbasiertes E-Bike-
Sharing und SAVs)

Test auf Normalverteilung der abhingigen Variablen

Tests auf Normalverteilung

Kolmogorov-Smirnov? Shapiro-Wilk
Signifika Signifika
Statistik df nz Statistik df nz

PEX 204 145 <.001 874 145 <.001
PEY 154 145 <.001 931 145 <.001
ECX 136 145 <.001 .896 145 <.001
ECY 159 145 <.001 .944 145 <.001
SIX 134 145 <.001 968 145 .002
SIY 147 145 <.001 970 145 .003
EEX 204 145 <.001 .873 145 <.001
EEY 127 145 <.001 938 145 <.001
HMX 116 145 <.001 943 145 <.001
HMY 077 145 .037 967 145 .001
PSX .095 145 .003 966 145 .001
PSY .069 145 .088 981 145 .045
BIX .089 145 .007 967 145 .001
BIY 151 145 <.001 941 145 <.001

a. Signifikanzkorrektur nach Lilliefors
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Mann-Whitney-U-Tests nach Geschlecht

Teststatistiken?

PE PE EC EC EE EE HM HM PS PS BI BI

X Y X Y SIXSIYy X Y X Y X Y X Y

Mann- 246 231 231 245 238 227 202 195 256 258 183 167 229 230
Whitney- 3.5 3.0 7.0 05 25 85 85 05 3.0 25 50 3.0 3.0 3.5
U-Test 00 00 00 00 OO0 00 00 OO 00 00 OO 00 00 00
Wilcoxo 487 472 473 486 479 469 444 436 548 550 476 459 470 471
n-W 85 80 2.0 55 75 35 35 55 90 85 10 9.0 8.0 8.5
00 00 00 00 OO0 00 OO0 OO 00 00 OO 00 00 00

7 - - - - - - - - - - - - - -
63 12 1.2 68 95 13 23 26 23 .15 3.1 37 13 1.2

6 34 14 2 2 69 80 76 5 7 22 63 05 64

Asymp. S2 021 22 49 34 17 .01 .00 81 .87 .00 <0 .19 .20
Sig. (2- 5 7 5 5 1 1 7 7 4 5 2 01 2 6

seitig)

a. Gruppenvariable: Gender 10

Mediane der signifikanten abhingigen Variablen der Gruppe ménnlich

Statistiken?
Gender 1
0 EEX EEY PSX PSY
N Giiltig 76 76 76 76 76
Fehlend 0 0 0 0 0
Median .00  6.0000 5.6667 2.7500  3.5000

a. Gender 10 = ménnlich

Mediane der signifikanten abhiingigen Variablen der Gruppe weiblich

Statistiken?®
Gender 1
0 EEX EEY PSX PSY
N Giltig 69 69 69 69 69
Fehlend 0 0 0 0 0
Median 1.00 6.0000 5.0000 3.7500 4.2500

a. Gender 10 = weiblich
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Anhang G Transkripte der Experteninterviews

Anhang G.1 Interview 1: Thomas Sauter-Servaes

Interview mit Herr Thomas Sauter-Servaes

Funktion: Studiengangleiter des Studiengangs BSc Verkehrssysteme /
Mobilitétsforscher

Unternehmen: ZHAW School of Engineering

Datum: Dienstag, 26. April 2022

Ort: Microsoft Teams (online)

Durchgefiihrt von: ~ Dominik Fontana

Dann wiirden wir sonst gleich starten mit den Angeboten, die ich
zusammengetragen habe. Wie gesagt, ich wiirde dann einfach das Angebot nennen
und wiirde gerne ganz offen von ihnen horen, was sie dazu denken, wie sie das
Potenzial in Bezug auf die letzte Meile sehen, vor allem im stidtischen Bereich. Auch
wo sie Herausforderungen sehen etc.

Okay gut, ja, dann legen wir direkt los mit dem ersten Angebot. Das wiren shared
E-Scooters. Also E-Scooters, wie Sie sie sicher auch kennen aus Winterthur oder
Ziirich etc.

Ja. Sie wollen einfach eine allgemeine Einschédtzung von mir haben, fiir die, sozusagen
die letzte Meile. Also ich glaube vorweg muss man, glaube ich zwei, drei Sachen noch
sagen. Vorweg wiirde ich noch sagen wollen: Ich glaube, es ist weniger ein «entweder-
oder» als ein «sowohl als auch». Also ich glaube, es gibt immer unterschiedliche
Situationen, in denen man ist und das ist ja gerade die Stirke des Automobils. Das Auto
ist die eierlegende Wollmilchsau, es ist der maximale Komplexitdtsreduzierer und ich
glaube diese Vollumfinglichkeit in der Funktionalitit hat eben keins von den
Wettbewerbern, sonst hitten die Wettbewerber schon langst das Auto abgelost, so.
Deswegen sehe ich weniger, dass sozusagen diese einzelnen Verkehrsalternativen zum
Besitz-Auto tatsidchlich jeder fiir sich eine Chance hat, auch auf der letzten Meile, sondern
ich glaube, es geht immer darum, dass man zum Schluss eine gute Auswahl hat, wenn
man je nach Situation etwas anderes braucht. Das, glaube ich, muss man so
vorwegschicken. Und dann ist immer die Frage, was man sich natiirlich fiir Klientele
anschaut. Also ich sehe nicht, dass meine Eltern noch auf einen E-Scooter steigen, obwohl
die auch in der Stadt wohnen, was ich hier bei Jiingeren natiirlich noch anders sehe und
genauso ist das auch eine Frage des Preises. Also da miisste man eben so ein bisschen
gucken, ich glaube, da werde ich Sie wahrscheinlich — wollen Sie nachher nochmal diese
einzelnen Punkte irgendwie dann durchgehen auch. Also grundsétzlich glaube ich — bin
ich anders als viele andere, die sagen: «E-Scooters haben {iberhaupt keine Chance» oder
letztendlich darin nur immer ein Problem sehen. Der E-Scooter hat insofern den Nachteil
letztendlich, dass er spét eintritt ins Rennen. Die Fldchen sind schon vergeben. Und wenn
ich jetzt irgendwie mit dem Scooter komme, und zusétzliche Flachen belegen, die bisher
halt dann irgendwie alleine Fussgidngern zur Verfiigung standen, dann wird der E-Scooter
natiirlich gnadenlos irgendwie als Problem angesehen. Wenn man aber tatsidchlich den
echten Flachenbedarf sicht von einem Automobil und eines E-Scooters, sind natiirlich
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Welten dazwischen. Gleiches gilt, wenn man sich den Ressourcen-Footprint anschaut
oder aber wenn man sich natiirlich auch den Energiebedarf anschaut. Insofern, wo ich
bestimmt ziemlich gut bei diesen Scootern liege, ist das ganze Thema Flachen-Footprint
und das Thema Ressourcenbedarf fiir wenn ich jetzt irgendwie mal so - kénnen wir
nachher dariiber diskutieren: Sharing, nicht Sharing - je nachdem. Aber ich sag mal das
Totlast-Nutzlast-Verhéltnis ist natiirlich ziemlich gut an der Stelle, also da sieht man
ziemlich gut aus. Probleme gibt es eben wie gesagt: die Infrastruktur ist dafiir, also der
E-Scooter tritt in eine Arena ein, die fiir ihn nicht vorbereitet ist, weder «wo soll er denn
jetzt fahren?», noch irgendwie «wo kann ich ihn abstellen?». Und das sind bestimmt die
Nachteile, die er im Moment in Kauf nehmen muss. Geschwindigkeitstechnisch und ich
sag mal Bequemlichkeitstechnisch ist er natlirlich schon ziemlich auf die Generationen —
eben so, was weiss ich, Z, Alpha und alles, was da hinten noch kommen mag, irgendwie
ausgelegt und wird natiirlich von denen dann auch besonders genutzt werden. Also ich
weiss nicht, ob es tatsdchlich gelingt, noch eher die Generationen davor, tatsdchlich dann
zu sozialisieren, solche Gefdhrte zu nutzen. Ich bin insofern eigentlich ein Freund von
dem Gerit, obwohl ich selber kein Nutzer bin, muss ich auch ganz klar dazu sagen. Also
nicht, dass ich jetzt irgendwie eine Bewerbungsrede fiir das Gerét halte, weil ich
irgendwie, keine Ahnung, so viele Aktien halte oder besonders gerne damit fahre. Mir
personlich ist es zu schnell. Ich fahre auch gerne langsam durch die Gegend und ich bin
eher der Cruiser-Typ.

Okay, gut. Ja, dann wiirden wir direkt zum nichsten Angebot, das wire docked
Bike Sharing, also Bike Sharing, bei dem man die die Fahrrider an definierten
Standorten mieten muss und auch wieder da abstellen muss.

Hat vielleicht sogar das grosste Potenzial, weil irgendwie es ist so schon aufgerdumt das
heisst irgendwie: es tut keinem so weh, wie die Scooters, die immer {iberall rumstehen.
Es ist etwas, was extrem anschlussfihig ist, weil alle gelernt haben, Fahrrad zu fahren.
Letztendlich ist die Strasse darauf vorbereitet, dass Fahrradfahrer kommen, in einigen
Stadten mehr, in anderen Stidten weniger. Aber grundséitzlich ist es ein bekanntes
Verkehrsmittel. Docking-Stations haben den grossen Vorteil, dass sie eine bestimmte
Sichtbarkeit erzeugen, also neben dem aufgerdumt sein. Insofern sehe ich hier bei diesen
Fahrriddern grosses Potenzial. Man kann natiirlich jetzt dem Docking entgegenhalten, dass
es dann mich nicht direkt vor die Haustiir fahrt und im Zweifelsfall muss ich das Fahrrad
irgendwo abstellen, dann selber noch — habe ich sozusagen nicht irgendwie fiir die letzten
Meter noch dieses Gefdhrt, sondern muss die letzten Meter zu Fuss zuriicklegen.
Grundsatzlich glaube ich aber schon, dass dieses Gefdhrt wieder im Kommen sein wird.
Ich glaube eben, insgesamt das Thema Docking wird wiederkommen.

Okay.

Also man konnte genauso gut auch E-Scooter als Docking, also da gibt es inzwischen
auch Docking Losungen.

Mhm, okay. Gut, dann als nichstes wiren wir bei dockless Bike Sharing, also einem
Free-Floating System.

Hatte, sage ich mal, die Kinderkrankheit, dass es irgendwie vom falschen Betreiber kam.
Sprich, der Betreiber waren irgendwelche Billiganbieter, die da kamen und dann
irgendwie containerweise die Geréte abgestellt haben und sich danach nicht mehr darum
gekiimmert haben. Hat nicht funktioniert. Ich glaube, dockless funktioniert schon in
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gewisser Weise. Vielleicht auch kombiniert mit Docking-Stations. Also vielleicht darf
man auch da nicht «entweder — oder» denken, sondern muss irgendwie so ein Hybrid-
System sich iiberlegen. Glaube ich ist — kann attraktiv sein. Grosser Nachteil ist eben,
dass ich mich nicht drauf verlassen kann, also gerade fiir Pendler ist natiirlich ein bisschen
doof, wenn dann irgendwann bestimmten Orten diese Geréte nicht ausreichend verfiigbar
sind. Man hat auch gesehen; das ist ja nicht einfach, die Leute dazu zu bewegen, die
Gerite irgendwo wieder abzustellen, wo andere sie dann auch finden. Also es wurden ja
auch viele von diesen Geréten dann, ich sage mal desozialisiert oder personifiziert, wenn
man sie irgendwo abstellt, wo keiner sie findet. Das war letztlich das Problem von Smide,
oder wie hiessen sie, Bond, wie sie danach hiessen, dass sie es einfach nicht geschafft
haben, diese Gerite so zu organisieren, dass — oder es gab dann auch diese preislichen
Anreize, bestimmt dafiir, dass die Bikes wieder so zuriickgestellt wurden, dass sie
tatsdchlich da standen, wo sie gebraucht wurden. Aber sobald ich anfangen muss, gross
umzustellen, habe ich natiirlich irgendein Problem. Das habe ich im bestimmten Masse
bei den Docking-Geréten auch aber ich muss nicht bis in die wilde Botanik gehen und die
Dinger suchen. Also der Aufwand ist einfach geringer.

Okay gut, ja, dann noch ein kleiner, aber feiner Unterschied: bei docked E-Bike-
Sharing.

Ja, letztendlich genau das gleiche wie docked Bike auch. Vielleicht geht der Trend
verstirkt in Richtung E-Bike, weil die Leute immer fauler und immer bequemer werden.
Ich glaube, das hingt extrem von der Topografie ab. Ich glaube docked E-Bike macht in
Ziirich oder anderen eher bergigen Geldnde mehr Sinn, gerade als Verkehrsmittel fiir die
letzte Meile als auf dem platten Land. Berlin oder so, da sehe ich das weniger. Weil wenn
es dann zum Schluss darum geht damit, was weiss ich, ein bis zwei Kilometer zu fahren,
dann sehe ich da nicht den Bedarf, dass man tatsdchlich das Ganze noch elektrifizieren
muss und das macht natiirlich die Sache ungleich komplexer und macht auch den
Ressourcen-Footprint ungleich grésser. Also insofern Vor- und Nachteile. Wenn es
darum geht, das E-Bike an sich, also wenn es nicht um die letzte Meile geht, sondern
wenn es darum geht, dieses Gefihrt auch irgendwie als Ersatz fiir OV zu sehen oder als
Ersatz fiir das Automobil, dann hat so ein E-Bike natiirlich viel hoheres Potenzial als ein
normales Fahrrad. Da muss man dann eben drauf gucken, wenn Sie so ein System in einer
Stadt einfiihren, dann kdnnen Sie eigentlich nur auf die letzte Meile schielen, sondern sie
miissen ja gucken, ob es auch Benutzer gibt, die an sich dieses Gerit dann irgendwie vor
allen Dingen benutzen oder eben nicht nur als irgendwie Ergidnzung zu fordern, sondern
auch als Substitut auf bestimmten Strecken und da wird dann natiirlich das E-Bike sehr,
sehr attraktiv.

Okay. Dann hier auch noch dockless E-Bike-Sharing. Wo sind hier die
Unterschiede?

Genau das gleiche Thema, wie wir es gerade auch hatten. Also da sehe ich keinen grossen
Unterschied zum normalen dockless Bike, wie dockless E-Bike. Problem — oder man
muss sicherstellen, dass gentligend Fahrzeuge oder Velos auffindbar sind. Das ist eben bei
dockless nicht immer gegeben und man hat nicht diese Sichtbarkeit im Raum, wie ich sie
letztendlich mit solchen Docking-Stationen habe. Insofern, also fiir den Start, glaube ich
immer eher an Docking-Systeme. Vielleicht, wenn man die Gesellschaft in der Richtung
sozialisiert hat, dass das sowieso zum Standard wird, solche Fahrzeuge zu nutzen, dann
wird dockless bestimmt wieder bedeutender werden.
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Okay, gut. Dann. Also bei E-Bikes, dockless, da kommt ja noch das zusiitzliche
Problem mit den Batterien, die geladen werden miissen, oder?

Ja, wobei dann natiirlich auch. Es gibt ja auch solche Swapping-Systeme, wie wir sie in
Asien vor allem sehen, wo ich ja die Batterien fiir alles nutzen kann. Also irgendwie flir
meinen Rasenméher, fiir die Trottis und fiir die Bikes. Da versucht man, zu
standardisieren. Grundsétzlich sehe ich dann kein Problem, dass man dhnlich wie man es
ja auch mit diesen ausleihbaren Akkus flirs Handy hatte, die man irgendwie am Kiosk
oder sowas tauschen konnte. Das sehe ich jetzt nicht als problematisch an.

Okay, gut. Dann als nichstes Angebot hitten wir Ride-Hailing, also Angebote wie
Uber und Co.

Genau. Da ist Uber ja sehr stark gerade in den Bereich gegangen, oder versucht immer
noch, mit so, ich glaube diese 5€ oder 5 Franken Abos, je nachdem wo man guckt. Diese
letzte Meile abzudecken, ich glaube es ist einfach ein relativ teures Zusatzangebot oder
Letzte-Meile-Angebot. Ich kann mich da vielleicht nicht ausreichend gut in die Nutzer
irgendwie einfiihlen. Ich kann mir das irgendwie noch nicht so ganz vorstellen. Ich sehe
das weniger fiir den innerstidtischen Raum, ehrlich gesagt, den Sie sich hier anschauen.
Ich sehe das eher als etwas fiir Zonen — fiir Randgebiete. Da glaub ich schon oder wo
auch man mit dem Fahrrad total unsicher unterwegs ist. Ansonsten also, da wiirde ich
jetzt als Planer nicht den Fokus daraufsetzen, Ride-Hailing als Angebot zur Ergdnzung
zu setzen. Spannend wird es an der Stelle natiirlich, wenn irgendwann selbstfahrende
Fahrzeuge kommen. Dann sieht die Sache natiirlich ein bisschen anders aus, also wenn
ich bewusst selbstfahrende Fahrzeuge einsetze als Zubringer, wenn ich bewusst
irgendwie solche Flotten aufbaue, genau dafiir, und sage auf den starken Verkehrsachsen
—also es gibt ja dieses berithmte ITF, also International Transportation Forum Experiment
fiir Lissabon, wo man genau diese Spiele ja auch teilweise gemacht hat und gesagt hat:
«okay, wir haben den Verkehr fiir heute und setzen ihn in eine Welt mit starken OV-
Achsen-Verkehren, kombiniert mit kleinen, geteilten selbstfahrenden Fahrzeugen». So,
da sieht die Sache ein bisschen anders aus, weil ich dann eben auch ganz andere Preise
bieten kann. Also beim Taxi, bei Taxifahrten sind 40 Prozent beim Fahrer, Ride-Hailing
natlirlich entsprechend. Das ist, glaube ich, weniger, also kostenseitig, irgendwie
spannend, heutzutage wie in Zukunft. Deswegen macht es Uber letztendlich auch. Die
spuren vor fiir die Zukunft, wenn sie dann mal den Fahrer nicht mehr brauchen. Da wird
es dann spannender werden. Da muss man sich halt dann iiberlegen: «Was will ich mit
selbstfahrenden Fahrzeugen und wie schaffe ich es, dass die Leute tatsdchlich umsteigen
und nicht dann im selbstfahrenden Fahrzeug von A nach B fahren?». Weil dann haben
wir so viel Verkehr, das wollen wir nicht mehr.

Ja, okay, gut, ja dann das néichste Angebot, das haben Sie eben schon angesprochen.
Das wiren die Shared Autonomous Vehicles.

Das ist es, genau. Also Shared Autonomous ist eben die grosse Frage. Ich glaube, das hat
extrem viel mit Regulierung zu tun und da darf man gespannt sein, wie das in der Zukunft
sein wird, also: «Ist das eine Erginzung zum OV, wird es irgendwie als komplettes
Substitut installiert, wird es als hoherpreisiges aber unterhalb des Taxis, wird das Ganze
als irgendwie System implementiert, wo man, in dem man tatsichlich sich Teilabschnitte
auch teilt, mit anderen, also dieses Pooling System oder ist es so, dass es Taxi-dhnlich
sein soll?». Ich glaube, es ist im Moment die Akzeptanzfrage super schwer zu kléren,
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auch so von der Grosse her. Ist es eher das Moia-System, was dann in Zukunft mit dem
Volkswagen Cedric oder so dhnlichen Gefahrten gefahren wird, was dann schon eher in
Richtung Bus-dhnliche Dinge geht, oder ist es eher in Form von Pods, also von Einsitzern,
die man da plant? Also im Moment ist da noch alles extrem offen und finde ich schwer.
Ich habe bloss immer das Gefiihl bei solchen Fahrzeugen, die einen extrem hohen
Komfort, extremen Luxus bieten, wird es schwer, die Leute wieder rauszukriegen. Also
ich sehe noch nicht, wie man fiir die letzte Meile, irgendwie ich setze mich so fiir 500
Meter in so einen Cedric, habe es mir gerade schon bequem gemacht und soll dann wieder
aussteigen und hétte die Alternative wenn ich irgendwie noch einen Franken mehr zahle,
kann ich alles durchfahren. Na ja, da bin ich mal gespannt, wie viele Leute tatsdchlich in
so einem Cedric sitzen bleiben, also da nicht sitzen bleiben, sondern umsteigen wollen.
Da muss man sich gut iiberlegen, ob dieses Verkehrsdrehscheiben-Modell, was man sich
derzeit liberlegt, ob das tatsdchlich so funktioniert.

Mhm, ja.

Noch dazu in kleineren Stddten, also in Berlin, wo ich dann tatséchlich nochmal gréssere
Achsen habe, einfach lingere Kilometer, wo ich dann richtig mit dem OV, dem
schienengebunden, richtig Geschwindigkeit aufnehmen kann und in dem Sinne Staus
umfahren kann, okay. Aber Ziirich, ahm ja, well, weiss nicht.

Ja, okay, gut, ja dann werden wir gerade bei Uber und zukiinftigen Angeboten sind.
In der Arbeit habe ich das jetzt aussen vorgelassen, aber Uber redet ja viel von Air-
Taxis. Also Drohnen fiir Personentransport.

Ja. Konnen Sie aus meiner Sicht einen Haken dahinter machen. Sehe ich nicht kommen,
wire aus meiner Sicht ein grosser Fehler.

Okay.

Héngt damit zusammen, also ich bin durchaus, ich komme aus der Maschinentechnik,
wenn ich so ein Ding sehe, dann geht mir natiirlich, mein Ingenieurs-Herz 1duft mir iiber.
Ich glaube auch 10 von den Dingern sind auch ganz schon, aber ich kann mir nicht
vorstellen, dass wir 500 von den Teilen {iber Ziirich kreisen haben, dass man quasi hier.
Gerade machen wir nichts, als dass wir versuchen, die Ebene 0 zu entlirmen, indem wir
sagen «okay, wir machen ein Niedrigtempo-Regime», das heisst Tempo 30 oder tiefer,
«wir gehen auf E-Fahrzeuge», quasi, wird die Strasse fliisterleise. So und in dem gleichen
Zug fangen wir jetzt an, irgendwie Ebene plus 1 zu verldrmen mit solchen Geriten. Es
macht hinten und vorne keinen Sinn, ja. Ich kann mir nicht vorstellen, dass mit
zukiinftigen — ja, Stadtplanungsideen, das iibereinzubringen ist. Es ist auch nicht mit der
2000-Watt-Gesellschaft oder dhnlichem iibereinzubringen. Also einfach, weil ich extrem
viel Energiebedarf habe logischerweise. Und dann fiir eine letzte Meile in dem Sinne
schon gar nicht, ja. Also es wird wahrscheinlich solche Spielchen geben vom Flughafen
Kloten oder so dann irgendwie so die Leute ein bisschen ins Land zu transportieren.
Damit irgendwie, wer zu viel Geld hat — wahrscheinlich sowas in diese Richtung. Aber
ich kann mir nicht vorstellen, dass es in dem Sinne auch so fein vernetzt irgendwie
moglich sein wird, sondern ich glaube schon, dass es dann bestimmte Korridore geben
wird, auf denen das dann vielleicht sogar stattfindet ins Land hinein aber nicht irgendwie
stadtintern.
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Okay, ja, sehr interessant. Dann, das wiren die Angebote schon gewesen. Sehen Sie
noch weitere Angebote, die Potenzial fiir die letzte Meile im stidtischen Verkehr
haben, die ich jetzt vergessen oder weggelassen habe?

Mhm nee, also ich sehe eher, dass wir auf ein Leitbild zu laufen, was ebenso in Richtung
15-Minuten-Stadt zum Beispiel geht. Was in die, oder frither war die twenty-minute-
neighborhood, oder Stadt der kurzen Wege, das ist ja irgendwie nichts Neues, aber eben
dieses von Professor Moreno, die 15-Minuten-Stadt ist ja schon was im Kommen ist und
ich glaube schon, dass da der muskelbetriebene Verkehr irgendwie der ist, der mir die
Nase vorn hat, ja. Dass das wieder kommt, das hat auch viel mit Resilienz zu tun. Das hat
was mit der Robustheit dann eben des Systems zu tun. Sobald, wie aktuell, die
Treibstoftkosten nach oben gehen oder in Zukunft die Stromkosten, da ist so ein System
sofort angreifbar. Uberall, wo viel High Tech drinsteckt, ist die Sache extrem angreifbar.
Also ich weiss nicht, ob Sie Neil Stevenson gelesen haben zufillig, also diese Idee?

Nein.

Also das ist einer der grossen Sci-Fi-Autoren mit Kim Stanley Robinson zusammen, die
ja auch immer davon gesprochen haben, 