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Zusammenfassung

Ziele der Online-Studie

Im Rahmen des TINK-Projekts wird in den Modellkommunen Konstanz und Norderstedt ein Konzept
zur gemeinschaftlichen Nutzung von Transportradern entwickelt und erprobt. Mit einer Online-Befra-
gung der potentiellen Nutzerinnen sollten erstens deren Wiinsche an das Transportrad-Mietsystem er-
hoben werden (1); zweitens sollten Informationen Uber sie erhoben werden, die der Entwicklung einer
Marketing- und Akzeptanzkampagne dienen (2). Drittens sollte fir Evaluationszwecke das aktuelle
Verkehrsverhalten der potentiellen Nutzerlnnen erhoben werden (3). Die Ergebnisse aus (1) und (2)

sind im vorliegenden Bericht dargestellt.
Der Fragebogen

Der Online-Fragebogen, der Uber verschiedene Medien in Konstanz und Norderstedt bekannt ge-
macht wurde, beinhaltete Fragen zum Stufenmodell selbstregulierter Verhaltensanderung nach Bam-
berg, zu Winschen an das Transportrad-Mietsystem, zur derzeitigen Verkehrsmittelnutzung und zu
personlichen Rahmenbedingungen der Mobilitdt, die Kurzversion der Lebensfiihrungstypologie nach
Otte, soziodemographische Merkmale sowie die Frage nach der Bereitschaft, an einer Folgebefra-

gung teilzunehmen.
Die Stichproben

Der Fragebogen wurde von 416 Konstanzer und 154 Norderstedter Einwohnerinnen vollstandig aus-
geflllt. Dabei handelt es sich um Gelegenheitsstichproben: Es wurden diejenigen Personen angespro-
chen, die erreichbar waren. Da aus der Einladung zum Fragebogen bereits hervorging, dass es um
Fragen zu einem Transportrad-Mietsystem ging, war zu vermuten, dass vor allem Personen den Fra-
gebogen beantworten, die diesem gegentiber offen sind. Dies wurde durch die hohe Anzahl an Perso-
nen bestatigt, die bereit sind, das System auszuprobieren: Die Daten wurden separat fiir beide Kom-
munen ausgewertet. In beiden Kommunen wurden separate Ergebnisse fir die Personen angegeben,
die bereit waren, das System auszuprobieren (Konstanz: 76 %, Norderstedt: 73 %). Aullerdem wur-
den in beiden Kommunen diejenigen Teilstichproben separat betrachtet, die als spezifische Zielgrup-
pen definiert waren: in Konstanz die Studierenden (64 % der Gesamtstichprobe) sowie Personen, die
Kinder beférdern wollen (12 % der Gesamtstichprobe), sowie in Norderstedt Personen, die nicht Auto
fahren (21 % der Gesamtstichprobe) und Personen, die Kinder beférdern wollen (26 % der Gesamt-

stichprobe).
Empfehlungen fiir Konstanz

Fir Konstanz ergaben sich folgende Empfehlungen: Aufgrund der Auswahl von Personen, die Kinder
beférdern wollen, sollten alle Transportrader mit klappbaren Kindersitzen ausgestattet sein. Elektrisch
unterstlitzte Rader sind fiir die Akzeptanz des Systems wenig bedeutsam, jedoch ware es interessant

einige solcher Rader ins System zu integrieren, um damit Erfahrungen sammeln zu kénnen. Wichtig
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fur die Nutzung ist ein unkomplizierter Anmietvorgang; hier wird empfohlen, das Anmieten via Smart-
phone und per Internet zu ermdglichen und idealerweise die Rader mit Bordcomputern auszustatten,
Uber welche ebenfalls die Anmietung erfolgen kann. Alternativ kdnnten auch Terminals an jeder Miet-
station angeboten werden. Ein dichtes Stationsnetz ist ebenfalls wesentlich fur die Nutzung des Sys-
tems: Stationen sollten in unmittelbarer Nahe von Wohnsiedlungen (auch Studierendenwohnheimen),

aber auch bei Supermarkten, Bahnhofen, Getrankehandlern und Baumarkten liegen.

Fir die Studierenden und die Personen, die Kinder beférdern wollen, wird empfohlen, eine Social-
Marketing-Kampagne umzusetzen, verbunden mit Méglichkeiten, Transportrader praktisch auszupro-
bieren, zum Beispiel bei Testaktionen vor den Hochschulen und an Kindertagesstatten. Insbesondere
die Kampagne fur die Studierenden sollte auf positive Einstellungen zum Nutzen von Transportradern
fokussieren und den ,Spald- und Spektakel-Faktor‘, den Zuwachs an Lebensqualitdt und die Flexibili-

tat der Transportrad-Nutzung in den Vordergrund stellen.
Empfehlungen fiir Norderstedt

Fur Norderstedt ergaben sich folgende Empfehlungen: Aufgrund der Auswahl von Personen, die Kin-
der beférdern wollen, sollten alle Rader mit klappbaren Kindersitzen ausgestattet sein. Fir ein Viertel
der testbereiten Befragten sind elektrisch unterstiitzte Rader Voraussetzung fiir die Nutzung des Sys-
tems; um diese zu erreichen, ware die Integration einiger Transport-Pedelecs sinnvoll. Aber auch
ohne Elektro-Unterstlitzung wiirden noch drei Viertel der testbereiten Befragten das System nutzen.
Wichtig fur die Nutzung ist ein unkomplizierter Anmietvorgang: Mit einer Kombination aus Smartphone
und Internet kdnnten 93 % der Befragten das System nutzen. Ein Stationsnetz mit gut zu erreichen-
den Stationen ist ebenfalls wesentlich flir die Nutzung des Systems: Stationen werden am haufigsten

vor Supermarkten, an Bahnhdfen und in der Nahe des Wohnhauses gewtnscht.

Eine Marketing- und Akzeptanzkampagne fir Personen, die nicht Auto fahren, kénnte mit einer Erwei-
terung des Handlungsspielraumes werben. Die Kampagne sollte auf positive Einstellungen zur Trans-
portrad-Nutzung abzielen und die Nutzlichkeit, Praktikabilitdt und nicht zuletzt den Spal® am Transpor-
trad-Fahren in den Vordergrund stellen. Fir die Personen, die Kinder beférdern wollen, spielen
Umweltaspekte eine Rolle flr ihre Absicht, Transportrader zu nutzen. Deswegen kdnnte eine Kernbot-
schaft fir diese Zielgruppe sein, dass Transportrad-Fahren Spal® macht (und zwar Kindern wie Er-
wachsenen) und zu einem lebenswerten Norderstedt beitragt, indem weniger Larm / Luftverschmut-

zung / Autoverkehr generiert wird.
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1. Ziele der Studie

TINK, die Transportrad Initiative Nachhaltiger Kommunen, méchte eine umweltfreundliche Mobilitat in
Deutschland voranbringen. In den zwei Modellstddten Konstanz in Baden-Wirttemberg (Bodensee)
und Norderstedt in Schleswig-Holstein (Kreis Segeberg) wird dazu ein Konzept zur gemeinschaftli-
chen Nutzung von Transportfahrradern entwickelt und erprobt. Die grundséatzliche Projektidee ist es,
Transportrader durch ein mdglichst flachendeckendes und komfortables Transportrad-Mietsystem
(TMS) vielfaltigen Nutzergruppen verfiigbar zu machen und damit auf kiirzeren Strecken den Trans-

port groRer oder schwerer Gegenstande auch ohne Kraftfahrzeuge zu ermdglichen.
Mit der Online-Studie im TINK-Projekt wurden drei Ziele verfolgt:

Zunachst sollte geklart werden, welche Anforderungen potentielle Nutzerlnnen an das Transportrad-
Mietsystem haben, insbesondere an die Fahrrader selber, die Miettechnik und die Platzierung der Sta-
tionen. Diese Informationen wurden zur Konzeption des Transportrad-Mietsystems verwendet und
flossen direkt in die Leistungsbeschreibungen der beiden &ffentlichen Ausschreibungen fir die Bereit-

stellung und den Betrieb der Mietsysteme ein.

Das zweite Ziel der Studie war, Informationen Uber die potentiellen Nutzerlnnen zu erlangen, die der
Entwicklung des Marketingkonzepts dienen. Dies geschah v.a. mithilfe des Stufenmodells von Bam-
berg (s. Abschnitt 3.1) und der Lebensstil-Typologie nach Otte (s. Abschnitt 3.2.), jedoch spielen hier
auch die Erwartungen an das Mietsystem mit rein.

AbschlieRend sollten erste Daten fur die Evaluation des gesamten Projekts erhoben werden. Daflr
wurde der Ist-Zustand des Verkehrsverhaltens der Teilnehmenden erfragt sowie die Wegeketten und
Nutzungshaufigkeiten von Verkehrsmitteln. Diese Daten kénnen spéater mit den Daten verglichen wer-

den, die nach Einflihrung von TINK erhoben werden.

Allein durch die Verbreitung des Links zur Teilnahme an der Studie Uber verschiedenste Medien
(s. Abschnitt 4.2) wurde das TINK-Projekt in die Offentlichkeit getragen. Alle Teilnehmenden der Stu-
die haben sich zudem intensiver mit dem Projekt beschaftigt. So war ein erwlinschter Nebeneffekt der
Online-Studie die weitere Bekanntmachung des Projektes bei den potentiellen TINK-Nutzerinnen und

Nutzern.

e-fect dialog evaluation consulting eG Juni 2016 Seite 8 von 58



TINK: Bericht zur Online-Befragun

2. Modellkommunen und Zielgruppen

Im Folgenden werden zunachst die beiden Modellkommunen des TINK-Projekts, Konstanz in Baden-
Wirttemberg und Norderstedt in Schleswig-Holstein, vorgestellt. AnschlieRend werden die Zielgrup-
pen des TINK-Projekts beschrieben (s. Abschnitt 2.1). Als Grundlage fiir die Entwicklung eines Marke-
ting-Konzepts dient zum einen das Stufenmodell selbstregulierter Verhaltensanderung (s. Abschnitt

3.1) und zum anderen die Lebensstil-Typologie nach Otte (s. Abschnitt 3.2).

2.1. Modellkommunen: Konstanz und Norderstedt

Als Modellprojekt wird TINK in zwei verschiedenen Kommunen durchgefihrt. Mit Norderstedt und
Konstanz wurden zwei Kommunen ausgewahlt, die sich zwar bezlglich Flache und Einwohnerzahl
sehr ahnlich sind (55-58 km?, 76.000 bis 86.000 Einwohner), sich aber bezliglich vieler anderer Merk-
male sehr voneinander unterscheiden. Allerdings wird in beiden Stadten viel Fahrrad gefahren, wes-

wegen sie sich fir die Erprobung eines Transportrad-Mietsystems gut eignen.
Konstanz

Die Universitatsstadt Konstanz liegt am Bodensee und ist stark gepragt durch ihre beiden Hochschu-
len und den Tourismus. Die historische Altstadt mit weitlaufiger FuRgangerzone liegt eingerahmt zwi-
schen Bodensee, Rhein und der Grenze zur Schweiz. Aufgrund der beengten raumlichen Verhaltnis-
se, besonders in den Stadtteilen Altstadt und Paradies, ist die Autonutzung in Konstanz mit
individuellen Nachteilen verbunden: Zeitverluste durch Staus und Parkplatzsuche, Parkraumbewirt-
schaftung bei zugleich guter Nahversorgung und einem guten OV-System verringern die Attraktivitat
des Autos gegeniber den umweltfreundlichen Mobilitatsformen. Mit einem Radverkehrsanteil von 22
Prozent! zahlt Konstanz zu den bundesweiten Spitzenreitern. Ein ,normales“ Fahrrad-Mietsystem ist
in Planung, aber derzeit noch nicht realisiert. Zur weiteren Attraktivitatssteigerung des Radfahrens
wurde ein umfangreiches Handlungsprogramm Radverkehr beschlossen, in das auch die Transpor-

trad Initiative Nachhaltiger Kommunen als Bestandteil aufgenommen wurde.
Norderstedt

Norderstedt liegt im ,Speckgurtel* von Hamburg und ist durch den Zusammenschluss von vier Ge-
meinden im Jahr 1970 entstanden, dadurch recht weitldufig und mit einem planerisch geschaffenen
Ortskern in Norderstedt Mitte. Norderstedt ist eine Stadt, in der die Nutzung des Autos kaum mit indivi-
duellen Nachteilen verbunden ist: viele StralRen sind grof3ziigig dimensioniert, Parkplatze sind reich-
lich vorhanden und bis auf wenige Ausnahmen kostenlos. Dazu kommen durch die weitlaufige Sied-
lungsstruktur relativ lange alltagliche Fahrstrecken. Dennoch ist Norderstedt auch eine Fahrrad-Stadt:
Die Fahrrad-Infrastruktur ist bereits sehr gut ausgebaut und die Stadt Norderstedt investiert auch wei-
terhin stark in diesen Bereich sowie in die Kommunikation zugunsten des Radfahrens in der Stadt.

Dies hebt die Attraktivitdt und das Image des Radfahrens in Norderstedt kontinuierlich. Zu diesen

' Socialdata (2008). Mobilitat in Konstanz 2007. Endbericht, Am 26.4.16 heruntergeladen unter http://www.kon-
stanz.de/umwelt/01604/02961/index.html?lang=de&download=NHzl pZeg7t.Inp6I0NTU04212Z6In1acy4Z-
n4Z29Zpn02Yuq2Z76gpJCDeYR8fGym162epYbg2c_JjKbNoKSn6A--
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MaRnahmen gehort auch die Ende 2015 eréffnete Fahrradstation sowie das Norderstedter Fahrrad-
Mietsystem, betrieben von nextbike, welches im Frihjahr 2016 Gber 14 Stationen verfligt und mit dem
Hamburger Norden und Quickborn vernetzt ist. Der deutlich Gber dem Bundesdurchschnitt liegende
Radverkehrsanteil von 19 % am Modal-Split ist als Erfolg dieser fahrradfreundlichen Politik zu werten.
Norderstedt ist Bestandteil des Hamburger Verkehrsverbundes (HVV) und verfligt iber zwei Schnell-
bahnlinien: innerhalb von 30 Minuten erreicht man die Hamburger Innenstadt. Das Busnetz innerhalb
Norderstedts deckt einen grofien Teil des Stadtgebietes ab, jedoch fahren die Busse aullerhalb der

StoRzeiten zum Teil nur (halb-)stlndlich.

2.2. Zielgruppen des Transportrad-Mietsystems

Das Angebot des Transportrad-Mietsystems richtet sich zunachst an alle Bewohnerlnnen der Modell-
kommunen Konstanz und Norderstedt, des weiteren auch an Personen, die dort arbeiten oder Urlaub
machen. Fur die Interventions- und Kampagnenplanung ist es hilfreich, die Grundgesamtheit der po-
tentiellen Nutzerlnnen abzuschatzen, sowie einige spezifische Zielgruppen zu definieren. Diese kon-
nen durch zielgruppenspezifische Marketingmallnahmen angesprochen werden. Die folgende Aus-
wahl bestimmter Zielgruppen soll nicht dazu fihren, andere Menschen vom System auszuschlie3en,

sondern dazu, diese moglicherweise besonders interessierten Zielgruppen spezifisch anzusprechen.

Befragungen zu innovativen offentlichen Fahrradverleihsystemen? haben ergeben, dass iber 60 %
(Ruhrgebiet) bis 80 % (Stuttgart) der Nutzer zwischen 20 und 39 Jahren alt sind; in NUrnberg wird das
System Uberwiegend von Personen zwischen 20 und 59 Jahren genutzt. Diese Daten werden gestiitzt
von Ergebnissen aus dem Projekt ,Unser Lastenfahrrad Berlin“3, dessen Nutzerinnen in einer zweimo-

natigen Testphase zwischen 25 und 60 Jahren alt waren, die Halfte davon unter 36.

Da Transportrader auch fur Studierende sowie flr Seniorlnnen nutzlich sein kdnnen, legen wir das Al-
ter der potentiellen Nutzergruppe auf 18-65 Jahre fest. Diese Menschen werden vermutlich insbeson-
dere in Transport-Situationen erreichbar sein, also wenn sie den Bedarf haben, mittlere bis groere

Lasten (z.b. Lebensmittel- oder Getrankeeinkaufe, Picknick-Utensilien oder Kinder) zu transportieren.

In Konstanz sollen die Transportrader in den Stadtteilen Paradies, Altstadt und Petershausen West
aufgestellt werden; so kann eine relativ gro3e Stationendichte erreicht und die sehr durch den Verkehr
belastete Innenstadt entlastet werden. Demnach besteht die Gruppe der potentiellen Nutzerlnnen in
Konstanz aus allen Personen, die in diesen Stadtteilen wohnen und zwischen 18 und 65 Jahren alt
sind; das sind insgesamt ca. 22.800 Personen®. Natirlich kbnnen auch Personen aus anderen Stadt-

teilen oder beispielsweise Touristinnen das Angebot nutzen.

In Norderstedt ist vorgesehen, die Transportrader im gesamten Stadtgebiet aufzustellen und an beste-
hende und somit bereits bekannte Fahrradvermietstationen anzugliedern. Dadurch wird hier eine ge-
ringere Dichte an Transportradern zugunsten einer groferen Flachendeckung erreicht. Deshalb be-

steht die Gruppe der potentiellen Nutzerinnen in Norderstedt aus allen Personen, die in Norderstedt

2 BMVBS (2012). Innovative &ffentliche Fahrradverleihsysteme: Modellprojekte am Start. Download am
07.01.2016: http://edoc.difu.de/edoc.php?id=Q1VPO7BK

3 Willems, F. & Rodtheut, S. (2013). Can cargo bike sharing exist in Berlin? A two months test gives answers.
Download am 07.01.2016: http://www.unserlastenfahrrad.de/UnserLastenfahrrad_Final_report.pdf

4 Stadt Konstanz (2013). Konstanzer Stadtteilprofile 2013. Statistiken und Kennzahlen. Statistikbericht 3 / 2013.
Herausgegeben vom Hauptamt - Statistik und Steuerungsunterstitzung.
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wohnen und zwischen 18 und 65 Jahren alt sind. Das sind insgesamt ca. 45.000 Personen®. Auch hier

ist das System selbstverstandlich fir alle weiteren Personen offen, die sich beruflich oder in ihrer Frei-

zeit regelmaRig in Norderstedt aufhalten; diese werden aber zumindest in der ersten Projektphase

nicht gezielt angesprochen.

In beiden Kommunen sollen Menschen mit verschiedensten Transportbedirfnissen angesprochen

werden. Innerhalb dieser Gruppe potentieller Nutzerinnen werden pro Kommune zwei spezifische

Zielgruppen festgelegt. Diese kdnnen im Marketing-Konzept gezielt angesprochen werden.

Spezifische Zielgruppen TINK Konstanz

In Konstanz sollen folgende Zielgruppen spezifisch angesprochen werden:

1)

Studierende: Im Wintersemester 2015/2016 sind an den beiden Konstanzer Hochschulen rund
17.000 Studierende eingeschrieben. Als Personengruppe, die haufig kein Auto besitzt, stellen
Konstanzer Studierende eine aussichtsreiche Zielgruppe dar. Im Jahr 2011 waren ca. 3000
Studierende der Universitat Konstanz in Konstanz als Einwohner gemeldet, davon ca. 800 un-
ter der Postleitzahl 78462 (Altstadt/Paradies; fir Petershausen West liegen keine Zahlen
vor)®8. Die tatsachliche Zahl an Studierenden, die in den Stadtteilen wohnen, ist vermutlich
deutlich hoher, da viele Studierende, die bereits in Konstanz wohnen, noch nicht oder nur mit
Zweitwohnsitz in Konstanz gemeldet sind. In den Stadtteilen Paradies und Petershausen gibt
es zudem mehrere Studierendenwohnheime, Uber die diese Zielgruppe gut erreicht werden
koénnen. Eine weitere gute Ansprache dieser Gruppe kdnnte Uiber das Studierendenwerk SEE-

ZEIT erfolgen, welches bereits eine Kooperation zugesagt hat.

Personen, die Kinder beférdern wollen: Transportrader stellen eine gute Mdglichkeit dar, bis
zu zwei Kinder zu beférdern, bei einigen Modellen sogar bis zu vier Kinder. Zundchst sind hier
Eltern mit Kindern im Fokus, aber auch GrofR3eltern, Tagesmitter und -vater etc. In Altstadt,
Paradies und Petershausen West zusammen wohnen ca. 1500 Kinder unter 6 Jahren’, die
potentiell in Transportrddern beférdert werden kdnnten. Fur die Zielgruppe der Personen, die
Kinder beférdern wollen, kommt beispielsweise eine Ansprache Uber Kindertagesstatten in

Frage.

Spezifische Zielgruppen TINK Norderstedt

Far Norderstedt ist ein zielgruppenspezifisches Marketing fur folgende Zielgruppen vorgesehen:

1)

Personen ohne Auto: Menschen, die kein Auto besitzen, gelten als vielversprechende TINK-
Zielgruppe. Das Transportrad-Mietsystem erweitert den Handlungsspielraum dieser Personen,
so dass sie erleben kénnen, auch ohne Auto ihre Transportbedtrfnisse zu erfiillen. Dadurch

werden moglicherweise Autoneuanschaffungen verhindert. 11% aller Haushalte im Hambur-

5 Zensus 2011, abgerufen am 28.05.2015 unter www.regionalstatistik.de

6  Stadt Konstanz (2011). Wohnorte der Studierenden der Universitat Konstanz. Herausgegeben vom Hauptamt
— Statistik und Steuerungsunterstitzung.

7 Stadt Konstanz (2013). Konstanzer Stadtteilprofile 2013. Statistiken und Kennzahlen. Statistikbericht 3/ 2013.
Download am 07.01.2016: http://www.konstanz.de/rathaus/00749/01594/04880/
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ger Umland besitzen kein Auto8. Diese Zielgruppe konnte beispielsweise tiber CarSharing-Or-

ganisationen oder in Bussen erreicht werden.

2) Personen, die Kinder beférdern wollen: Transportrader stellen eine gute Mdglichkeit dar, bis
zu zwei Kinder, bei einigen Modellen sogar bis zu vier Kinder, unmotorisiert zu beférdern. Zu-
nachst sind hier Eltern mit Kindern im Fokus, aber auch Grof3eltern, Tagesmiitter und -vater
etc. In Norderstedt leben ca. 3450 Kinder unter 6 Jahren®.Fiir die Zielgruppe der Personen,
die Kinder beférdern wollen, kommt beispielsweise eine Ansprache Uber Kindertagesstatten in

Frage.

Insbesondere die Studierenden und die Personen, die Kinder beférdern wollen, kénnten bei der An-
sprache der Zielgruppen besonders bericksichtigt werden. Die Auswertung der Ergebnisse der Onli-
ne-Studie bezieht diese spezifischen Zielgruppen mit ein: Die Konstanzer Daten wurden auch separat
fur die Studierenden und fiir Personen, die Kinder beférdern wollen, ausgewertet. Die Norderstedter
Daten wurden separat fiir Personen ohne Auto sowie Personen, die Kinder beférdern wollen, betrach-
tet. In beiden Kommunen wurden noch die Daten derjenigen Personen separat ausgewertet, die anga-

ben, das System testen zu wollen.

8 Infas (2011). Mobilitat im GrofRraum Hamburg. Prasentation auf der Regionalkonferenz Verkehr & Mobilitat am
4. November 2011. Download am 07.01.2016: http://www.mobilitaet-in-
deutschland.de/pdf/Praesentation_MiD_Bericht_Region_HH_Regionalkonferenz_VerkehrMobilitaet.pdf

9 Zensus 2011, abgerufen am 28.05.2015 unter www.regionalstatistik.de
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3. Theoretischer Hintergrund

3.1. Stufenmodell selbstregulierter Verhaltensanderung

Im TINK-Projekt wird das Stufenmodell selbstregulierter Verhaltensveranderung'® eingesetzt (s. Abbil-
dung 1). Dieses Modell bietet aufgrund seiner Fokussierung auf umweltfreundliches Mobilitatsverhal-
ten eine geeignete Grundlage fiir die Interventions- und Marketingplanung. In dem Modell wird Verhal-
tensanderung als vierstufiger Prozess verstanden. In der pradezisionalen Phase miinden soziale und
persdnliche Normen, Emotionen, die wahrgenommene eigene Verantwortlichkeit bspw. fur den Klima-
wandel in einer Zielabsicht (z.B. ,lch mdchte meine Mobilitdt umweltfreundlicher gestalten.“). Einstel-
lungen gegeniber verschiedenen Verhaltensstrategien sowie Einschatzungen darlber, wie sehr diese
Strategien der eigenen Kontrolle unterliegen, fiihren in der praaktionalen Phase zur Auswahl einer
Verhaltensabsicht (z.B. ,lch mochte grofRere Einkaufe in Zukunft mit dem Transportrad erledigen.). Je
nach eigenen Planungskompetenzen entsteht daraus in der aktionalen Phase eine Umsetzungsab-
sicht (z.B. ,Am Freitag nach der Arbeit registriere ich mich Uber das Internet flir die Transportrad-Nut-

zung.“), gefolgt von der Umsetzung des neuen Verhaltens.

Je nachdem, in welcher Phase sich die Mitglieder der Zielgruppe befinden, benétigen sie unterschied-
liche Ansprache, um sich eine Phase weiter in Richtung des intendierten Verhaltens zu bewegen. Im
TINK-Projekt wird das Modell eingesetzt, um herauszufinden, an welcher Stelle die potentiellen Ziel-

gruppen stehen und welche Faktoren relevant fur ihr Verhalten sind.

Predecisional Preactional Actional Postactional
Pos. emotions
anticipated with goal
A \ 4
. | New
Salient > : Behavioral Implementation | :
S Bliarme > Personal nom Goal intention b intsntion > iatention J Behavior
A A A A A A
Negative emotions
A Attitude toward and ; Recovery Self-
perceived Action planning Efficacy
Perceived own Perceived goal behavioral control Coping planning
responsibility feasihility over behavioral Maintenance Self-
¢ s strategies Efficacy
Awareness of
negative
consequences
S |

Abbildung 1: Das Stufenmodell selbstregulierter Verhaltenséanderung nach Bamberg (2013)

Folgt man dem Bambergschen Stufenmodell, so missen Personen, die das TINK-System in Zukunft
nutzen sollen, zunachst eine entsprechende Zielabsicht fassen, z.B. dass sie flr innerstadtische
Wege weniger das Auto nutzen wollen. In einem zweiten Schritt missen sie aus mehreren Hand-
lungsalternativen die Transportradnutzung als geeignetes Verhalten identifizieren, um dieses Ziel zu

erreichen. Diese beiden Schritte kdnnen durch die erhobenen Daten abgebildet werden. Weitere Auf-

10 Bamberg, S. (2013). Applying the stage model of self-regulated behavioral change in a car use reduction inter-
vention. Journal of Environmental Psychology, 33, 68-75.
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gaben, die bewaltigt werden missen, wie das Bilden einer Umsetzungsabsicht, die Verhaltenserpro-
bung und die Resistenz gegen das Zurlckfallen in alte Gewohnheiten, kdnnen erst untersucht wer-

den, wenn das Transportrad-Mietsystem in Betrieb ist. Abbildung 2 zeigt eine an TINK-angepasste

Version des Stufenmodells.
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ich mich wohl und
zufrieden.
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Abbildung 2: Stufenmodell nach Bamberg (2013), TINK-angepasst

N J

3.2. Lebensflihrungstypologie nach Otte (2005)

Um die Interventions- und Marketingplanung neben dem Bambergmodell mit weiteren Daten zu unter-
mauern, wurde in der Onlinestudie zusatzlich die Lebensfihrungstypologie nach Otte (Kurzversion)
genutzt!'. Diese Typologie unterteilt Menschen anhand der zwei Dimensionen Ausstattungsniveau
und Modernitat / biographische Perspektive in neun Lebensfiihrungstypen (s. Abbildung 3). Aus ver-
schiedenen Lebensstil- und Millieu-Modellen wurde dieses ausgewahlt, weil es zum einen leicht und
sparsam zu erfassen ist (mit zehn Fragen), zum anderen sehr gut dokumentiert ist sowie zur freien

Nutzung zur Verfligung steht.

Ausstattungs-
niveau
choben 1 Konservativ 4 Liberal 7 Reflexive
& Gehobene Gehobene
ittel 2 Konventionalisten | 5 Aufstiegs- 8 Hedonisten
mitte orientierte
iedr 3 Traditionelle 6 Heimzentrierte 9 Unterhaltungs-
niedrig Arbeiter suchende
traditional/ teilmodern/ modern/ Modernitit

biogr. Schliefung biogr. Konsolidierung  biogr. Offenheit biogr. Perspektive

Abbildung 3: Lebensfiihrungstypologie nach Otte (2005)

Dabei orientieren sich die Personen einzelner Lebensfihrungstypen nach Otte (2005, S. 454) an fol-

genden Handlungslogiken:

1 Oftte, G. (2005). Entwicklung und Test einer integrativen Typologie der Lebensfiihrung fiir die Bundesrepublik

Deutschland. Zeitschrift fiir Soziologie, 37/2, 442-467.
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1) Konservativ Gehobene: Tradition des Besitzblrgertums, Konservatismus, Distinktion durch
.-Rang”“, Exklusivitdt im Lebensstandard, klassische Hochkultur, Leistungs- und Fihrungsbe-

reitschaft, Religiositat

2) Konventionalisten: Tradition des Kleinblrgertums, Pflicht- und Akzeptanzwerte, Sicherheitsori-
entierung, Hochkulturkonsum mit volkstimlichem Einschlag, konservativ-religidse Moral,

hausliche Idylle

3) Traditionelle Arbeiter: Tradition der Facharbeit, Bescheidenheit, Orientierung am Praktischen,

Bedeutung sozialer Sicherheit, gewerkschaftliche Nahe, deutsches Liedgut, Vereinsleben

4) Liberal Gehobene: Tradition des Bildungsburgertums, Liberalitat, berufliche Selbstverwirkli-
chung, Hochkulturkonsum mit ,alternativem® Einschlag, Sinn fur Authentizitat, Kennerschaft im

Konsum

5) Aufstiegsorientierte: Zentriertheit um solide Berufskarriere, Familie und Partizipation am Main-
stream der modernen Freizeitkultur, ,Durchschnittlichkeit” und interne Heterogenitat des Ty-

pus durch Mittelposition

6) Heimzentrierte: Familienzentriertheit und Hauslichkeit durch Kinder und geringe Ressourcen-
verfugbarkeit, traditionelle Volksfestszene und moderne Massenkultur wie Popmusik und

Fernsehen

7) Reflexive: Kulturelle, akademisch gepragte Avantgarde, Reflexivitat, Kreativitdt und Experi-
mentierfreude, Suche nach eigenverantwortlicher Persdnlichkeitsentfaltung, globales Lebens-

gefihl

8) Hedonisten: Jugendkultureller Stilprotest durch Mode und Musik, Innovationsfreude, gegen-
wartsbezogene Genuss- und Konsumorientierung, Extraversion, stadtische Spektakel- und
Clubkultur

9) Unterhaltungssuchende: Erlebniskonsum, materialistische Statussymbolik und auf3erhausliche
Unterhaltungsorientierung vor dem Hintergrund einer Deklassierungsbedrohung, Depolitisiert-
heit.

Die Erfassung der Lebensfiihrungstypen ermdglichen eine Abschatzung, welche Lebensflihrungsty-
pen in unseren Hauptzielgruppen in beiden Kommunen haufiger vertreten sind als andere. Diese kon-
nen bei der Entwicklung des Marketing-Konzepts berlcksichtigt werden. Auch die Umweltbewusst-
seinsstudie des Umweltbundesamtes?? hat die Lebensfiihrungstypologie nach Otte genutzt und zeigt
zu den jeweiligen Lebensfiihrungstypen Barrieren und Potenziale fir nachhaltiges Verhalten auf. Die
Beschreibungen der Lebensfihrungstypen aus dieser Studie sind Grundlage fir die Empfehlungen fiir

die Marketing- und Akzeptanz-Kampagnen in den Kapiteln 5.6. und 6.6.

2 BMU (2012). Umweltbewusstsein in Deutschland 2012. 64-79.

e-fect dialog evaluation consulting eG Juni 2016 Seite 15 von 58



TINK: Bericht zur Online-Befragun

4. Vorgehen

Um die Ziele aus Abschnitt 1 zu erreichen, wurde ein Fragebogen entwickelt und mit der Software
SoSciSurvey programmiert. Der Aufbau des Fragebogens ist in Abschnitt 3.1 dargestellt; Abschnitt 3.2

beschreibt, wie der Fragebogen an die Zielgruppen gelangte.

4.1. Aufbau des Fragebogens

Der Fragebogen war in sechs inhaltliche Blocke eingeteilt. Zunachst wurden die Konstrukte aus dem
Bambergschen Stufenmodell abgefragt. Neben den Fragen zu den Handlungsstufen wurden ebenfalls
Motive, das Autofahren zu reduzieren, Soziale Norm, Normbewusstsein und Zielabsicht abgefragt.
Dieser Block war der umfangreichste, da diese Konstrukte zunachst allgemein und danach auf das
Transportrad bezogen abgefragt wurden'3. Anders als bei Bamberg wurde hier als Motiv nicht stan-
dardmaRig der Klimaschutz genannt, sondern Personen konnten wahlen, welches von vier Umwelt-
motiven (Klimaschutz, Luftreinhaltung. Larmverringerung und Verkehrsentlastung) ihnen in Bezug auf
ihre Mobilitat am wichtigsten war (s. Abbildung 4). Dieses Motiv wurde dann in den motivbezogenen
Fragen verwendet. Durch dieses Vorgehen sollten auch Personen angesprochen werden, die nicht
um des Klimas willen, sondern aus anderen Griinden das Autofahren reduzieren. Personen, die anga-

ben, nicht Auto zu fahren, erhielten die darauffolgenden, autobezogenen Fragen nicht.

. 8% ausgefilt .

Wenn Sie iiber Ihre Mobilitat nachdenken, welches der folgenden ist lhnen das wichtigste
Anliegen?

Bitte wahlen Sie einen Punkt aus.

@ L&rmverringerung
Verkehrsentlastung
Klimaschutz

Luftreinhaltung

Weiter

Abbildung 4: Eine beispielhafte Fragebogenseite

Der zweite Block umfasste praktische Fragen zur Ausgestaltung des Mietsystems (z.B. Kindersitze,
Elektro-Motor). Darauf folgte der dritte Block mit Fragen zur derzeitigen Verkehrsmittelnutzung und In-
termodalitat sowie persénlichen Rahmenbedingungen der Mobilitdt wie Fiihrerscheinbesitz und Car-S-
haring-Mitgliedschaft. Der vierte Block bestand aus der Kurzversion der Lebensstil-Fragen nach Otte

(2005). Der flunfte Block umfasste die Abfrage soziodemographischer Merkmale in sechs Fragen. Im

13 Die Items zum Bamberg-Modell sind in den Tabellen 5, 6, 12, 13 dargestelit.
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letzten Frageblock sollten die Befragten einen Code generieren, um an der Folgeumfrage teilnehmen
zu kénnen; ebenfalls wurde separat die Mailadresse erhoben, um diese Folgeumfrage zuzusenden

und/oder den angekundigten Gutschein zur Verfugung zu stellen.

4.2. Verbreitung des Fragebogens

Der Fragebogen wurde vor allem per E-Mail und Facebook verbreitet. Wahrend der Transportradtest-
Aktionen waren vorab Mailadressen mittels Postkarten gesammelt worden. Diese Personen wurden
direkt per E-Mail eingeladen, an der Umfrage teilzunehmen. In Konstanz und Norderstedt gab es Zei-
tungsartikel zu der Studie, in denen auf den Befragungs-Link verwiesen wurde. Zudem wurde in bei-
den Stadten die Einladungsmail zur Studie Uber alle zuganglichen Mailverteiler verbreitet (Hochschu-
len, Umweltverbande, Stadt). Zeitgleich wurde die Onlinestudie auf Facebook verbreitet: Einerseits auf
der projekteigenen Facebook-Seite, andererseits auch auf anderen Seiten in den beiden Modellkom-
munen (in Klammern jeweils die Anzahl der Gruppenmitglieder (bei Facebook-Gruppen) oder Likes
(bei Facebook-Seiten), Zugriff 16.02.2016):

Konstanz: Norderstedt
* Radfahrer Konstanz (84) *  Wir, meine Norderstedt (3574)
Radfahren Konstanz (90) *  Norderstedter Mamas <3 (389)
Nachhaltigkeitsreferat Uni Konstanz (318) *  Flohmarkt Norderstedt (5513)

Verkehrsreferat Uni Konstanz (17)
Transitiontown Konstanz (232)
Zukunftswerkstadt (401)

Klimastadt Konstanz (69)

Griine Hochschulgruppe (280)
Verschenks Konstanz (27.955)
Psychologie Uni Konstanz 2013 (177)
Psychologie Uni Konstanz 2014 (174)
Psychologie Uni Konstanz 2015 (259)
Lebensmittelretter (723)

4.3. Vorgehen bei der Auswertung

Aufgrund der groRen Unterschiede zwischen den beiden Modellkommunen und im Sinne des zielgrup-
penspezifischen Vorgehens wurden die Daten separat fur die beiden Modellkommunen ausgewertet.
Dabei werden die relevanten Ergebnisse sowohl fiir alle Personen einer Kommune, flr diejenigen, die
angaben, das Transportrad-Mietsystem testen zu wollen und firr die beiden Hauptzielgruppen darge-
stellt.

Die geschlossenen Fragen wurden mit der Software SPSS ausgewertet.

In der Onlinestudie gab es zudem zwei offene Fragen: "Was muss das Transportrad-Mietsystem bie-
ten, damit Sie es gerne nutzen?" (ZA12_01) und "Warum méchten Sie das Transportrad-Mietsystem
eher nicht ausprobieren?" (ZA0O6_01). Hierbei handelt es sich um zwei Fragen zur Ausgestaltung des
Transportrad-Mietsystems. Die erste Frage wurde nur angezeigt, wenn die Teilnehmenden bei einer
vorherigen Frage angekreuzt hatten, dass sie das Transportrad-Mietsystem testen wollen. Die zweite
Frage wurde entsprechend nur angezeigt, wenn die Teilnehmenden bei der vorherigen Frage ange-

kreuzt hatten, dass sie das Transportrad-Mietsystem nicht nutzen wollen.
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Die Antworten wurden im Rahmen einer qualitativen Inhaltsanalyse nach Mayring'# inhaltlich struktu-
riert. Vor Sichtung des Materials wurden theoriegeleitet Kategorien festgelegt und Definitionen, Anker-
beispiele und Kodierregeln formuliert. Daraufhin wurden die Kategorien am Material getestet und
nachgebessert. So entstanden bei der Frage nach den Wiinschen 21 Kategorien und bei der Frage

nach Barrieren sieben Kategorien'®.

4 Mayring, P. (2015) Qualitative Inhaltsanalyse )
5 Die Codierungen wurden von zwei unabhangigen Raterinnen vorgenommen. Die resultierenden Ubereinstim-
mungen beider Raterlnnen war gut (Cohen's Kappa zwischen .873 und .939).
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5. Ergebnisse Konstanz

5.1. Stichprobenbeschreibung

Von den 860 Personen, die den Online-Fragebogen ausfillten, waren 416 aufgrund der angegebenen
Postleitzahlen eindeutig der Stadt Konstanz zuzurechnen (Postleitzahlen 78462, 78464, 78465,
78467). Geschlecht und Alter der Stichprobe sowie die Stichprobenmerkmale der Teilstichproben
(Personen, die das Angebot testen wollen, Studierende und Personen, die Kinder beférdern wollen)
sind Tabelle 1 zu entnehmen; angegeben sind jeweils Mittelwert und Standardabweichung (SD) sowie

Minimum und Maximum.

Tabelle 1: Beschreibung der Konstanzer Stichprobe und Teilstichproben

Konstanz Anteil weiblich Alter

Stichprobe (n) | Anzahl | % | Mittelwert SD Min Max
Gesamt 416 195 | 47% 32,3 13,4 19 84
Personen, die das Angebot testen wollen 314 (76 %) 146 | 46% 32,6 13,4 19 84
Studierende 266 (64 %) 128 | 48% 24,6 3,6 19 48
Personen, die Kinder befordern wollen 48 (12 %) 22 | 46% 33,2 10,2 19 72
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Ausstattung

94 % der Konstanzer Befragten haben einen Fihrerschein, 57 % von ihnen oder jemandem aus ihrem
Haushalt steht ein Auto zur Verfiigung, 9 % sind registrierte CarSharing-Kundinnen, 93 % verfiigen
Uber ein funktionstiichtiges Fahrrad, 85 % nutzen ein Smartphone, 14 % verfigen Uber einen Fahrrad-
anhanger und 1 % Uber ein Transportrad. Die Antworten fir die gesamte Konstanzer Stichprobe sowie
die einzelnen Teilstichproben sind Abbildung 5 zu entnehmen. Bei der Betrachtung der Teilstichpro-
ben fallt auf, dass Personen, die Kinder beférdern wollen, haufiger als der Gesamtstichprobe ein Auto
zur Verfugung steht (65 %) und dass sie haufiger einen Fahrradanhanger besitzen (29 %). Studieren-
den hingegen steht seltener ein Auto zur Verfligung (52 %), sie besitzen seltener einen Fahrradan-
hanger (6 %), dafir allerdings haufiger ein Smartphone (92 %).

Ausstattung der Konstanzer Stichprobe
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Flhrerschein

[Ve}
B

Auto

Car Sharing
3 ]
Fahrrad 2 96
94
Smartphone : 92
B Gesamt (n=416)
Fahrradanhdnger B Testbereite (n=314)
29
[ Studierende (n=266)
Transportrad M Personen, die Kinder
| beférdern wlollen (n=48)
0 20 40 60 80 100

Zahl der Ja-Antworten in Prozent

Abbildung 5: Ausstattung der Konstanzer Stichprobe
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Vorerfahrungen

43 % der Konstanzer Stichprobe sind schon einmal mit einem Fahrrad mit Anhanger gefahren, 17 %
mit einem Transportrad und 33 % haben schon einmal ein offentliches Fahrradmietsystem genutzt.
Die Antworten sind Abbildung 6 zu entnehmen. Bei der Betrachtung der Teilstichproben fallt auf, dass
die Personen, die Kinder beférdern wollen, beziiglich der drei Aspekte deutlich mehr Vorerfahrungen
haben als die Gesamtstichprobe, wahrend Studierende etwas weniger Vorerfahrungen haben als die

Gesamtstichprobe.

Erfahrungen der Konstanzer Stichprobe

Sind Sie schon mal mit
einem Fahrrad mit Anhdnger

gefahren? 71

Sind Sie schon mal mit B Gesamt (n=416)

H Testbereite (n=314)

Haben Sie schon ein mal W studierende (n=266)

ein offentliches Mietrad- _ 32

system genutzt?

M Personen, die Kinder

46 beférdern wollen (n=48)
| |

0 20 40 60 80 100
Zahl der Ja-Antworten in Prozent

Abbildung 6: Vorerfahrungen der Konstanzer Stichprobe
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Verkehrsmittelnutzung

Die Teilnehmenden der Online-Befragung wurden gefragt, wie haufig sie verschiedene Verkehrsmittel
nutzen. 49 % der Befragten legen taglich bzw. fast taglich langere FuBwege tber 500 m zuriick, 68 %
nutzen taglich bis fast taglich ein Fahrrad und 6% als Fahrerln oder Mitfahrerin ein Auto. 2 % nutzen
taglich bzw. fast taglich ein Mofa, Moped oder Motorrad und 20 % den 6ffentlichen Nahverkehr (s. Ab-
bildung 7). Hier fallt auf, dass Personen, die Kinder beférdern wollen, haufiger taglich bzw. fast taglich
Wege zu Fuld zurticklegen (56 %) und ein Auto nutzen (10 %) als die Gesamtstichprobe und deutlich
seltener taglich bzw. fast taglich den 6ffentlichen Nahverkehr nutzen (10 %). Personen, die das Sys-
tem testen wollen, fahren deutlich haufiger taglich bzw. fast taglich mit dem Fahrrad als die Gesamt-
stichprobe (73 %). Ebenfalls fallt auf, dass zwar 57 % der Gesamtstichprobe (oder jemandem aus ih-

rem Haushalt) ein Auto zur Verfligung steht, aber nur 6 % dieses taglich nutzen.

Verkehrsmittelnutzung Konstanz: Wie haufig...

...legen Sie langere FuBwege liber 500
Meter zuriick?

...nutzen Sie ein Fahrrad (ein Leihfahrrad,
ein Pedelec oder Elektrofahrrad/E-Bike)?

73
67
69

...nutzen Sie ein Auto als Fahrer/in
‘ oder .M|tfahrer/|n (Prl\.f?tauto, B Gesamt (n=416)
Firmen-/ Mietwagen, Carsharing-Wagen)?

B Testbereite (n=314)

...nutzen Sie ein Mofa/Moped/Motorrad?
@ studierende (n=266)

M Personen, die Kinder

...nutzen Sie den dffentlichen Nahverkehr? 25 beférdern wollen (n=48)

0] 20 40 60 80 100
taglich bis fast taglich (Prozent)

Abbildung 7: Verkehrsmittelnutzung der Konstanzer Stichprobe
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Verkehrsmittelnutzung fiir
Einkadufe in Konstanz: Wie haufig...

...legen Sie fur Einkaufe langere
FuBwege lUber 500 Meter zurick?

...nutzen Sie flr Einkdufe ein Fahrrad
(ein Leihfahrrad, ein Pedelec oder
Elektrofahrrad/E-Bike)?

...nutzen Sie flr Einkaufe ein Auto als
Fahrer/in oder Mitfahrer/in (Privatauto,
Firmen-/ Mietwagen, Carsharing-...

B Gesamt (n=416)

. . . M Testbereite (n=314)
...nutzen Sie fur Einkdufe ein Mofa/Mo-

ped/Motorrad?
[ Studierende (n=266)

...nutzen Sie flr Einkdufe den
offentlichen
Nahverkehr?

M Personen, die Kinder
20 beférdern wollen (n=48)

0 20 40 60 80 100

taglich bis fast téglich oder 1-3 mal pro Woche (Prozent)

Abbildung 8: Verkehrsmittelnutzung der Konstanzer Stichprobe fiir Einkaufe

Die Frage nach der Verkehrsmittelnutzung wurde auch fiirs Einkaufen gestellt. Da Einkaufe nicht un-
bedingt taglich erfolgen, wurden hier die Nennungen ,taglich bis fast taglich“ und ,1-3 mal pro Woche*
zusammengefasst und sind im Folgenden jeweils angegeben: 46 % legen fur Einkaufe taglich bzw.
fast taglich oder 1-3mal pro Woche Fu3wege tber 500 m zurtick, 69 % nutzen fir Einkdufe ein Fahr-
rad, 13 % ein Auto, 2 % ein Moped und 16 % den 6ffentlichen Nahverkehr (s. Abbildung 8). Auch hier
fallt auf, dass nur 13 % regelmaRig fiir Einkaufe das Auto nutzen, obwohl 57% von ihnen (oder jeman-

dem aus ihrem Haushalt) ein Auto zur Verfigung steht.
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5.2. Wiunsche ans Transportrad-Mietsystem

Ein wichtiges Ziel der Online-Studie war es, Wiinsche der potentiellen Nutzerinnen bezliglich des
Transportrad-Mietsystems zu erheben. Hier zeigt sich, das etwa 18 % der testbereiten Befragten Kin-
der mitnehmen wollen; fir 13 % der Testbereiten ist ein Elektromotor Voraussetzung fur die Nutzung.
Eine weitere wichtige Frage war, auf welche Art und Weise die Personen Transportrader ausleihen
wollten (s. Abbildung 10). 74 % der Befragten, die hierauf antworteten (n = 314), mdéchten ein Smart-
phone nutzen, was in Fahrrad-Mietsystemen inzwischen die gangigste Methode ist. Betrachtet man
die Personen, die kein Smartphone nutzen wollen, so ist die nachsthaufige Mietart per Website / Inter-
net: Damit kdnnte man 75 % derjenigen abdecken, die nicht das Smartphone nutzen wollen. So kénn-
ten mit diesen beiden Optionen, Smartphone und Website, insgesamt 93 % der Befragten das System

nutzen.

Konstanz: Auf welche Art
mochten Sie
Transportrader mieten?

Smartphone 79

normales Mobiltelefon
(kein Smartphone)

Internet / Website

B Gesamt (n=373,

Chipkarte / Mitgliedskarte 2.8 Nennungen/Persan)

B Personen, die das System
testenwollen (n=314,
3,2 Nennungen / Person)

W Sstudierende (n=236,
2,9 Nennungen / Person)

Telefon

personlich am Schalter

M Personen, die Kinder
beférdern méchten (n=48,
3,4 Nennungen / Person)

Terminal / Bordcomputer

0 20 40 60 80 100
Prozent (Mehrfachnennungen maoglich)

Abbildung 9: Wiinsche der Konstanzer Stichprobe zum Mietvorgang
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Konstanz: gewiinschte Stationsorte
(Mehrfachnennungen moglich)

vor Supermarkten

beim Getrankehandler

B Gesamt (n=373,

an Bushaltestellen 3,2 Nennungen/Person)

B Personen, die das System
testenwollen (n=314,
3,7 Nennungen/Person)

am Bahnhof

W Studierende (n=236,

vor Baumarkten 3,2 Nennungen/Person)

M Personen, die Kinder
beférdern mochten (n=48,
4,1 Nennungen / Person)

bei Park & Ride Platzen

inder Nahe meines
Wohnhauses

0 20 40 60 80 100

Prozent (Mehrfachnennungen méglich)

Abbildung 10: Stationswiinsche der Konstanzer Stichprobe

Eine weitere Frage bezog sich darauf, an welchen Orten Transportrad-Mietstationen aufgestellt wer-
den sollten. Hier wurden von den Testbereiten in absteigender Reihenfolge vor Superméarkten (73 %),
am Bahnhof (64 %), vor Baumarkten (60 %)in der Nahe des Wohnhauses (59 %), beim Getranke-
handler (51 %), bei Park & Ride Platzen (28 %) und an Bushaltestellen (26 %) genannt (s. Abbil-
dung 9). Auffallig ist, dass Personen, die Kinder beférdern wollen, deutlich haufiger Stationen in der

Nahe des Wohnhauses wiinschen als die Ubrigen Befragten.
Offene Fragen: Wiinsche an das Transportrad-Mietsystem

Im folgenden werden nun die Wiinsche an das Transportrad-Mietsystem dargestellt, die aus der offe-
nen Frage hervorgingen: ,Was muss das Transportrad-Mietsystem bieten, damit Sie es gerne
nutzen?” Insgesamt wurden 563 Aussagen von 212 Personen gemacht, im Durchschnitt 2,7 Aussa-
gen pro Person. Die Aussagen wurden den 21 Kategorien zugeteilt. Die neun meistgenannten Kate-

gorien machen 77 % der gesamten Aussagen aus (s. Abbildung 11).
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Wiinsche an das TMS Konstanz

Meistgenannte Kategorien (>2,5%)

Bezahlbar

Radkomfort

Flexibilitat

genligend Transportkapazitat [N

0% 5%

Prozent

10% 15%

Abbildung 11: Wiinsche an das Transportrad-Mietsystem Konstanz

20%

Eine Zusammenfassung der Ergebnisse in diesen neun meistgenannten Kategorien ist in Tabelle 2

dargestellt.

Tabelle 2: Wiinsche an das Transportrad-Mietsystem in Konstanz

Dabei soll er billiger als Bus, Carsharing, Auto und Taxi sein. Konkreten
Vorschlage liegen zwischen 1-5€.

Kategorie Ergebnisse Exemplarisches
Beispiel
Einfaches Registrieren | Das Mietsystem soll einfach, schnell, unkompliziert und Lultraeinfache
bedienerfreundlich gestaltet sein. Einige wiinschen sich keine Anmietung, Bezahlung
Mitgliedschaftspflicht und Kreditkartenbezahlung. per Kreditkarte®
Bezahlbar Der Preis soll fair, giinstig (auch fiir Studierende) und attraktiv sein. Jfairer Preis"

Dichtes Stationsnetz

Es soll viele und sinnvoll verteilte Stationen geben, um eine schnelle

,maglichst breit verteilt

Erreichbarkeit durch kurze Wege zu erreichen. Wohnortnahe ist Uber die Stadt*
gewinscht. Konkrete Entfernungswiinsche liegen zwischen 500m und
2km.
Verfligbarkeit der Gewahrleisten einer kurzfristigen und zuverlassigen Verfiigbarkeit durch | ,schnelle und
Transportrader ausreichend Réder wird als wichtig erachtet. unkomplizierte
Verfugbarkeit*
Guter Zustand des Gut gewartete Rader werden gewiinscht, um einen gepflegten und LZustand der Réder

Transportrads funktionstiichtigen Zustand zu gewahrleisten. Konkrete Wiinsche: sollte immer gut bis sehr
aufgepumpte Reifen, funktionierendes Licht & Bremsen, ein sauberes & | gut sein"
trockenes Rad.

Flexibilitat Flexibilitdt und Spontanitat in Bezug auf Mietzeiten, ,flexible Nutzung*
Einsatzmdglichkeiten und Ausleihe sind gewtinscht.
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Kategorie Ergebnisse Exemplarisches
Beispiel
Unabhangiges Eine flexible Abgabe der Transportrader soll durch Einwegmieten +Abgabe an anderem
Abgeben gewahrleistet werden. Ort mdglich als an der
Ausleihstation'
Fahrsicherheit Die Rader sollen verkehrssicher sein, auch in Bezug auf die ,qute Befestigungs-
Transportbefestigung. riemen flir Ladung"
Genligend Es ist genligend Platz gewlinscht, der flexibel einsetzbar ist. Konkrete | ,mdglichst praktisch
Transportkapazitat Wiinsche von Transportdingen: Kinder & Taschen, Tapeziertisch, viele sperrige Dinge

groRer Rollkoffer.

transportieren kdnnen®

Die Kategorie Radkomfort wurde zusatzlich unterteilt, da sie sehr vielfaltig war. Die zusammengefass-
ten Aussagen sind Folgende: Das Rad soll ausgestattet sein mit Schloss, Luftpumpe, bequemen Sat-
tel, Licht und Gepacktrager. Vorschlage fir die Transportboxausstattung sind: genormte Boxen, gerin-
ge Ladehdhe durch klappbare Transportwande oder an das Transportgut anpassbare Flachen. Das
Rad soll zudem anpassbar an die KorpergréfRe sein. Die Rader sollen eine gute Qualitat aufweisen.
Insbesondere mit Beladung sollen die Rader standsicher sein. Fur Berge soll es ein Gangschaltung
geben. Das Rad soll leichtgéngig und einfach zu steuern sein, zudem gefordert sind Alltagstauglich-

keit, Komfort und eine moderne Technik.
Alle anderen Kategorien aulRer ,Sonstiges” sind in Tabelle 3 kurz dargestellt:

Tabelle 3: Wiinsche ans TMS: Deskriptive Beschreibung der Kategorien <2, 5% (Konstanz)

Beschreibung Anzahl Anzahl
Nennungen Nennungen in %
Wetterfestes Rad mit Regenschutz fiir die Transportbox 10 1,8%
Elektromotor 8 1,4%
Unterschiedliche Radmodelle, je nach Anforderung 5 0,9%
Sonstiges: farbenfroh & dreiradrig 2 0,4%
Echtzeit-Verfligharkeitsanzeige (online) 10 1,8%
Reservierungsmaglichkeit 8 1,4%
Konkrete Stationsorte 3 0,5%
Verkehrswege & Abstellmdglichkeiten an Transportrader anpassen 3 0,5%
Positive Bewertung des Projekts 1 0,8%
Sonstiges zu Mietmodalitat & Service 49 8,7%
Sonstiges allgemein 8 1,4%

Unter ,Sonstiges” wurden alle Aussagen zusammengefasst, die sich keiner Kategorie mehr zuordnen

lieRen. Die wichtigsten Erkenntnisse daraus sind im Folgenden beschrieben.
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Es werden an die Nutzergruppen angepasste Tarife wie Rabatte fir Vielfahrende oder Sonderkondi-
tionen fur Studierende und Auszubildende, eine Hotline flir Fragen und Fehler, Platz fir das eigene
Rad an der Station und eine zuverlassige Technik gewiinscht. Zudem sind Datenschutz, Haftpflicht-
versicherung und sichere Stationen angesprochene Themen. Ein Vorschlag ist ein ,Wechselpramie®
fur Autofahrerinnen anzubieten, ein anderer, Hilfe beim Erstkontakt mit dem Transportrad zu bieten.

Zu guter Letzt werden vom Mietsystem noch Charme und Attraktivitat gewtnscht.

5.3. Nutzungsbarrieren

Neben den Wiinschen der potentiellen Nutzerlnnen an das Transportrad-Mietsystem sollte die Online-
studie auch erkunden, welche Vorbehalte die potentiellen Nutzerlnnen gegenliber dem Transportrad-
Mietsystem hatten. Auch hierflir wurde eine offene Frage gestellt. Die Frage, "Warum méchten Sie
das Transportrad-Mietsystem eher nicht ausprobieren?" (ZA06_01) bekamen nur die Teilnehmenden
der Onlinestudie angezeigt, die vorab der Aussage ,/ch will das Angebot ausprobieren® nicht zuge-
stimmt hatten. Insgesamt wurden 66 Aussagen von 39 Personen gemacht, im Durchschnitt 1,7 Aussa-
gen pro Person. Die Aussagen wurden 7 Kategorien zugeteilt. Diese sind in Abbildung 12 dargestellt

und in Tabelle 4 spezifiziert.

Warum méchten Sie das TMS eher nicht ausprobieren?

Nichts zu Transportieren [N 8%
Eigene Losung: Rad/zu Fur/OPNYV |GG 20%
Eigene Losung: Auto [ 122
Lange Wege /dauert zu lange | NG 15%
Eingeschrankte Fahigkeiten [N 8%
Fehlende Infrastruktur/Verkehrssicherheit [l 6%
Sonstiges [INNEGGGEGEE 32
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Abbildung 12: Griinde, das Transportrad-Mietsystem in Konstanz nicht auszuprobieren
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Tabelle 4: Griinde, das Transportrad-Mietsystem nicht zu testen in Konstanz

Kategorie Ergebnisse Angaben |Exemplarisches
in % Beispiel
Nichts zu|Esbesteht kein Bedarf Dinge oder Kinder zu transportieren. 8% ,Habe keine groReren
Transportieren Dinge zu
transportieren.
Eigene Losung | Entweder wird das Rad genutzt, ergénzt durch Radkorb, |20% LAlles ist fir mich in
(Rad/zu Packtaschen oder Anhanger, oder es besteht kein Bedarf, weil alles FuBR Nahe zu
FuR/OPNV) zu Ful & OPNV erledigt werden kann. erreichen....*
Eigene Losung | Das Auto wird fiir Lasten benutzt, es ist sicherer und einfacher. 12% ,1ransporte werden
(Auto) der Einfachheit halber
mit dem Auto getéatigt.”
Lange Wege/|Aufgrund des Zeitaufwands und der Mietumstande wird das System | 15% LAuBerdem will ich
Dauer nicht genutzt. nicht erst irgendwohin

zu Mietstationen
pilgern missen.*

Eingeschrankt | Die eigenen Fahigkeiten stellen eine Benutzung infrage: ob nun das | 8% »ich bin nicht sicher ob
e Fahigkeiten | Gewicht der Last, Gesundheit, Behinderung oder Befiirchten, das ich das Gefahrt sicher
Transportrad nicht sicher lenken zu kénnen. lenken kann.*
Fehlende Einerseits sind die Radwege nicht an Transportrader angepasst, | 6% ,ES ist in Konstanz
Infrastruktur /| andererseits wird die Verkehrssicherheit der Rader angezweifelt. schon mit normalem
Verkehrs- Fahrrad ohne
sicherheit sperrigem Gepéack
ausgesprochen
unsicher auf den
meisten
Verkehrswegen,
besonders in der
Innenstadt.”

In der Kategorie ,Sonstiges”® sind einige allgemeine Aussagen dazu, keinen Bedarf zu haben. Zudem
meint eine Person, sie wirde sich eher ein eigenes Transportrad kaufen. Fur eine weitere Person sind

Steigungen ein Hinderungsgrund, da diese mit dem Transportrad schwer zu bewaltigen seien.

5.4. Ergebnisse zum Stufenmodell selbstregulierter Verhaltensanderung
Handlungsstufen

Mit folgender Frage (angepasst nach Bamberg, 2013) wurden die Befragten auf die vier Handlungs-
stufen des Bambergschen Stufenmodells zugeteilt: ,Mit dem Auto unterwegs zu sein, hat wie jedes
Verkehrsmittel Vor- und Nachteile. Wenn Sie einmal lhre innerstadtische Autonutzung unabhangig
von der Jahreszeit betrachten, wiirden Sie dann sagen... (a) Fir innerstadtische Wege nutze ich das
Auto. Ich bin damit zufrieden und sehe keinen Grund, daran etwas zu andern. (b) Ich wirde gerne we-
niger Auto fahren, weil aber noch nicht genau wie. (c) Es ist mein festes Ziel, weniger Auto zu fahren.
Ich weild auch schon genau wie, ich muss meinen Plan nur noch in die Tat umsetzen. (d) Ich fahre in

letzter Zeit weniger Auto und werde dies auch in den nachsten Monaten beibehalten bzw. sogar noch
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weniger fahren. (e) Ich fahre kein Auto.“ Dabei wurde die Antwortalternative e) erganzt, da wir davon

ausgingen, dass viele der Teilnehmenden der Online-Befragung nicht Auto fahren.

Die Ergebnisse zeigen, dass diese Annahme korrekt war: 57 % der Konstanzer Befragten gaben an,
nicht Auto zu fahren. Die Ubrigen Befragten befinden sich nach eigener Angabe Uberwiegend in der
postaktionalen Stufe, das heil}t, sie haben ihre Autonutzung bereits reduziert (33 %). In der pradezi-
sionalen, der praaktionalen und der aktionalen Stufe befinden sich nur jeweils maximal 5 % der Be-
fragten.

Allgemeine Einflussfaktoren im Stufenmodell

Aus den im vorigen Abschnitt berichteten Daten geht hervor, dass die meisten Konstanzer Befragten
entweder Uberhaupt nicht Auto fahren oder sich bereits in der postaktionalen Stufe befinden und ihre
Autonutzung bereits erfolgreich reduziert haben. Im Fokus liegt daher nicht die Frage, welche Fakto-
ren relevant sind, um Menschen zur Reduktion der Autonutzung zu bewegen, sondern die Frage, wel-
che Faktoren entscheidend dafir sind, dass sie die Nutzung des Transportrades als Handlungsmég-
lichkeit erkennen, ausprobieren und beibehalten. Deswegen werden die Daten zu den allgemeinen
Einflussfaktoren in Konstanz nur deskriptiv berichtet.

Diejenigen Personen, die nicht angaben, kein Auto zu fahren, erhielten die in Tabelle 5 aufgelisteten
Fragen, die zum Teil an das zuvor ausgewahlte Umweltmotiv (Klimaschutz, Larmvermeidung, Ver-
kehrsentlastung, Luftreinhaltung) angepasst waren. Daflir war zu Beginn gefragt worden, welches in
Bezug auf die Mobilitdt das wichtigste Anliegen war: Larmverringerung (5 %), Verkehrsentlastung
(33 %), Klimaschutz (49 %) oder Luftreinhaltung (13 %; Prozentangaben beziehen sich auf die Kon-
stanzer Gesamtstichprobe). Die Skala reichte von 1 (stimme vollig zu) bis 5 (stimme lberhaupt nicht
zu), zusatzlich gab es die Moglichkeit, ,weil3 nicht‘ anzukreuzen. Die unterschiedlichen Stichproben-
zahlen fir einzelne Items ist auf den Gebrauch der Antwortméglichkeit ,weil® nicht* zurlickzufihren.
Tabelle 5 gibt jeweils den Mittelwert (M) und die Standardabweichung (SD) an.

Auffallig ist fur alle (Teil-)Stichproben eine geringe Zustimmung zum Item ,Menschen, die mir wichtig
sind, finden, ich solle weniger Auto fahren.”, wahrend den Aussagen zur eigenen Verantwortung und
zum eigenen Beitrag zum Umweltziel stark zugestimmt wird. Ebenfalls fallt auf, dass die Teilstichpro-
be der Personen, die Kinder beférdern méchten, insgesamt eher mehr zustimmen als die Gesamt-
stichprobe, also z.B. eher angeben, dass weniger Auto zu fahren mit ihren Werten Ubereinstimmt,

wahrend die Studierenden tendenziell weniger zustimmen als die Gesamtstichprobe.
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Personen, die

Personen, die

Stichprobe Gesamt das System | Studierende | Kinder befér-
(n=178-179) | testen wollen | (n=92-93) | dern wollen
Item (n=128-129) (n=28)
M SD M SD M SD M SD
Fir i tadtische W dchte ich weniger das Auto nut-
Z::rr]llnnersa ische Wege mdchte ich weniger das Auto nu 156 102 | 142 087 | 159 101 | 129 081
Ich bin mitverantwortlich dafiir, [den innerstadtischen Ver-
kehr zu entlasten / den innerstadtischen Larm zu
verringern / das Klima zu schiitzen / die innerstadtische Luft 158 086 | 145 075 174 098 | 121 063
rein zu halten).
Indem ich weniger Auto fahre, kann ich dazu beitragen, [den
innerstadtischen Verkehr zu entlasten / den innerstadti-
schen Larm zu verringern / das Klima zu schiitzen / die in- 151 088 | 134 066 | 161 096 | 118 048
nerstadtische Luft rein zu halten].
Ich habe ein schlechtes Gewissen, weil ich mit meiner Auto-
nutzung [zur Verkehrsbelastung / zur Larmbelastung / zum
Klimawandel / zur innerstédtischen Luftverschmutzung] bei- 314 138 128 136 | 327 135 207 125
trage.
Menschen, die mir wichtig sind, finden, ich solle weniger
Aot o 1 i WIEHG Sin, fncen. | weng 412 118 | 405 122 | 423 111|364 128
Weniger Auto zu fahren, stimmt mit meinen Werten Uberein. | 209 1,20 | 182 1,03 | 238 122 | 154 0,69
\é\é?]rfnichesschaffe,wenigerAutozufahren,binichzufrie- 240 122 | 220 111 | 257 145 | 196 096
Meine innerstadtischen Autofahrten zu reduzieren, wird mir
399 113 | 405 1,08 | 401 1,09 | 368 1,09

sehr schwer fallen.

1= stimme vollig zu 5= stimme Uberhaupt nicht zu
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Transportradspezifische Einflussfaktoren im Stufenmodell

Tabelle 6 stellt die Einflussfaktoren auf die Handlungsstufen und die Intentionen dar, die transportrad-
spezifisch erfragt wurden. Die unterschiedlichen StichprobengréfRen lassen sich darauf zurlickfiihren,

dass zusatzlich eine ,weil} nicht“-Kategorie angeboten wurde, die zum Teil oft genutzt wurde.

Tabelle 6: Transportradspezifische Einflussfaktoren auf die Handlungsstufen in Konstanz

Stichprobe Personen, die Personen, die
Gesamt das System Studierende Kinder befor-
ltem testen wollen dern méchten
M SD M SD M SD M SD
!ch beabS|ch.t|ge, Lasten (z.B. Einkaufe bis ca; 50 kg) 231 122 | 186 087 | 233 121 157 077
in Zukunft mit dem Transportrad zu bewegen.
n 391 299 250 48
Ich kann durch das Nutzen von Transportradern dazu
be|tragen, [dgn }nnerstac.jlnschen Verkehr zu entlagten 171 102 | 147 077 182 1,09 119 045
/ den innerstadtischen Larm zu verringern / das Klima
zu schiitzen / die innerstadtische Luft rein zu halten].*
n 410 31 261 48
Die meisten Menschen, die mir wichtig sind, finden
es gut, wenn ich in Zukunft Lasten mit dem Transpor- | 2,67 141 | 229 122 | 263 137 | 207 1,24
trad bewege.*
n 281 210 176 42
In'Zukunflt Las}en mit dem Transportraﬂd zu pe\ivegen, 194 109 | 163 081 205 143 | 144 074
stimmt mit meinen Wertvorstellungen tberein.
n 399 303 258 48
Wenn ich es schaffe, in Zukqnf_t Laster_1 mit d*em 206 148 | 170 089 | 212 121 15 074
Transportrad zu bewegen, bin ich zufrieden.
n 386 294 249 48
Le.lsten' in Zukunft mit dem 'I;ransportrad zu bewegen, 205 121 31.12.9 1,01 200 119 | 287 133
wird mir sehr schwer fallen. 9
n 384 295 242 47
* 1= stimme véllig zu 5= stimme (berhaupt nicht zu
Lasten (z.B. Einkaufe bis ca. 50 kg) mit dem Trans-
portrad zu bewegen, ist fiir mich.. (1= vorteilhaft, 5= 1,91 109 | 1,59 0,81 1,91 107 | 149 0,69
nachteilig)
n 414 312 265 47
Lasten mit dem Transportrad zu bewegen, ist fiir
mich... 1,67 0,93 1,37 0,61 1,70 0,92 1,21 0,41
(1= gut, 5= schlecht)
n 416 314 266 48
Lasten mit dem Transportrad zu bewegen, ist fiir
mich... 1,80 1,12 1,39 0,65 1,85 1,16 1,29 0,58
(1= niitzlich, 5= nutzlos)
n 415 313 265 48
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Betrachtet man die Mittelwerte, so wird deutlich, dass die Personen, die Kinder beférdern wollen, bei
dem eigenen Beitrag zum Umweltziel, der Verhaltensabsicht, der sozialen und persénlichen Norm so-
wie der positiven antizipierten Emotion mindestens einen halben Skalenpunkt mehr zustimmen als die
Gesamtstichprobe und auch als die Studierenden. Hingegen gibt es keine Unterschiede beziiglich der

wahrgenommenen Machbarkeit des Ziels.
Welche Faktoren beeinflussen die Verhaltensabsicht?

Mittels schrittweiser multipler Regressionsanalysen wurde fir die beiden Hauptzielgruppen, Studieren-
de und Personen, die Kinder beférdern wollen, untersucht, welche der erhobenen transportradspezifi-
schen Faktoren den groften Einfluss auf die Verhaltensabsicht (,Ich beabsichtige, Lasten (z.B. Ein-
kaufe bis ca. 50 kg) in Zukunft mit dem Transportrad zu bewegen.“) haben. Dabei gingen der eigene
Beitrag zum Umweltziel, die soziale und persdnliche Norm, die antizipierten positiven Emotionen, die
antizipierte Machbarkeit des Zieles sowie die Einstellungen zum Transportradfahren in die Regressi-

onsgleichung ein.

Bei den Studierenden konnte die Verhaltensabsicht vorhergesagt werden durch die Einstellungen zum
Transportrad®, die soziale Norm'” und die wahrgenommene Machbarkeit der Verhaltensabsicht'®.
Diese drei Variablen kénnen ungefahr 60 % der Varianz in der Verhaltensabsicht erklaren (R? = .613,
F (3, 164) = 86.5, p < .001).

Bei den Personen, die Kinder beférdern wollten, lag die erklarte Varianz aufgrund der geringen Stich-
probengréfie deutlich niedriger, aber immerhin noch bei etwa 27 %(R? = .274, F (2, 38) = 7.2, p < .01).
Hier konnte die Verhaltensabsicht vorhergesagt werden durch die soziale Norm'® und die wahrgenom-

mene Machbarkeit des Verhaltensziels20.

5.5. Ergebnisse Lebensflihrungstypen nach Otte

Die Daten zu den Lebensfiihrungstypen nach Otte wurden wie bei Otte (2013) beschrieben?! ausge-
wertet. Die resultierenden Lebensstile fir die Gesamtstichprobe sind in Abbildung 13 abgebildet. Uber
die Halfte der Befragten (56 %)verfugen lber ein mittleres Ausstattungsniveau, ein Viertel (26 %) tber
ein gehobenes und knapp ein Flnftel (17 %) Uber ein niedriges Ausstattungsniveau. Betrachtet man
die Modernitat, so fallt auf, dass Traditionelle in der Stichprobe kaum vertreten sind (3 %), Teilmoder-
ne machen 40 % der Stichprobe aus und die Mehrheit fallt in die modernen Lebensstile. Am haufigs-

ten sind mit 30 % die Hedonisten vertreten, gefolgt von den Aufstiegsorientierten (23 %).

6 B =.503,t(262) = 6.7, p <.001; je groRer der Beta-Koeffizient, desto starker der Einfluss der Variablen auf die
Zielvariable.

7 B=.245,t(172) = 3.9, p <.001

8 B=.182,1(238)=3.0, p < .01

® B=.391,t1(39)=2.8,p<.01

20 B=.391,1(44)=2.8,p<.01

21 Otte, G. (2013). Die Lebensfiihrungstypologie nach Gunnar Otte — Hinweise zur Datenerhebung und Perso-
nenklassifikation. Am 23.2. 2016 abgerufen unter http://www.zap-bochum.de/content/otte_Ift-11.pdf
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Traditionell, abge-
schlossene Biografie

Gehoben ’ Liberal Reflexive 15,7%
ca. 26,4% Konservativ Gehobene
Gehobene0,5% 10,2%
e A |
Mittel Konventio- Aufstiegs- Hedonisten
ca. 56,2% nalisten 2,5% ' orientierte 23,4% 30%
Traditionelle Hei iert “Unterhaltungs
. i o eimzentrierte 2
Niedrig Arbeiter 0,7% 6.4% suchende 10,2%
ca. 17,2% ’
Ausstattungsniveau
(soziale Lage)
Grund. Traditionell / Biografische Teilmodern / Biografische Modern /
Orienti me- Schlieung Konsolidierung Biografische Offenheit
SRESTEE ca. 3,2% ca. 40% ca. 56,7%

Teilmodern, biografisch in
der Lebensmitte

Modern, biografisch
/ offener und mobiler

Quelle: e-fect eG, TINK-Onlinestudie 2016, Grafik in Anlehnung an Amt fiir Stadtforschung und Statistik fir Nirnberg und Fiirth, Wohnungs- und
Haushaltserhebung Leben in Niirnberg 2011; Bildung der Typologie nach Otte (2011), eigene Berechnung (n=403)

Abbildung 13: Lebensfiihrungstypen nach Otte in der Konstanzer Stichprobe

Von besonderem Interesse sind nun die Zielgruppen der Studierenden und der Personen, die Kinder

beférdern wollen. Bei den Studierenden ist der Anteil an Hedonisten sehr grof3 (40 %), gefolgt von den

Aufstiegsorientierten (22 %). Hingegen gibt es bei den Personen, die Kinder beférdern wollen, drei Le-
bensstile, die fast gleich haufig vertreten sind: Die Hedonisten (25 %), die Reflexiven (23 %) und die

Aufstiegsorientierten (23 %). Tabelle 7 stellt die Werte auch fiir die Teilstichproben dar.

Tabelle 7: Lebensfiihrungstypen in den Konstanzer Teilstichproben

. Personen, Personen,
Stichprobe die das Sys- , die Kinder
Gesamt Studierende .
- tem _ beférdern
. (n=402) (n=256) )
Lebensfilhrungstyp testen wollen mochten
(n=306) (n=48)
Konservativ Gehobene 0,5% 0,7% 2,1%
Konventionalisten 2,0% 2,0% 0,8%
Traditionelle Arbeiter 0,7% 0,3% 0,8% 21%
Liberal Gehobene 10,2% 12,1% 3,5% 16,7%
Aufstiegsorientierte 23,4% 22,9% 21,5% 22,9%
Heimzentrierte 6,5% 4,2% 7,0% 4,2%
Reflexive 15,7% 15,0% 14,1% 22,9%
Hedonisten 30,8% 32,0% 39,5% 25,0%
Unterhaltungssuchende 10,2% 10,8% 12,9% 4,2%
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5.6. Diskussion und Empfehlungen Konstanz
Stichprobe

Bei der erhobenen Stichprobe handelt es sich um eine Gelegenheitsstichprobe, das heil}t, es wurden
die Personen befragt, die erreicht werden konnten. Damit ist die Stichprobe nicht reprasentativ fir die
Konstanzer Bevolkerung. Inwieweit sie die zukinftige Nutzergruppe von TINK reprasentiert, kann
nicht mit Sicherheit gesagt werden. Da auch bei der Ansprache zur Teilnahme an der Umfrage (E-
Mail, Facebook) direkt mitgeteilt wurde, dass es um ein Transportrad-Mietsystem geht, war zu erwar-
ten, dass viele Personen teilnehmen, die bereit sind, das System auszuprobieren. Diese Erwartung
wurde durch die Daten bestatigt. Aufgrund fehlender Vorerfahrungen mit Transportrad-Mietsystemen
sind die Ergebnisse der vorliegenden Studie die beste bisher vorhandene Grundlage zur Entwicklung
einer Akzeptanz- und Marketingkampagne.

Die befragten Personen sind auf dem Stufenmodell selbstregulierter Verhaltensveranderung mehrheit-
lich schon sehr weit fortgeschritten, das hei’t, entweder fahren sie gar nicht Auto oder haben ihre Au-

tonutzung schon reduziert.

Betrachtet man die Stichprobenmerkmale, so wird deutlich, dass die Stichprobe stark studentisch ge-
pragt ist (64 % Studierende). Das ist zum einen durch die Ansprache potentieller Teilnehmender Gber
verschiedene Hochschulverteiler zu erklaren, vermutlich aber auch dadurch, dass Studierende als
Personen, die haufig kein Auto besitzen, einem Transportrad-Mietsystem gegenuber offen eingestellt
sind.

Neben den Studierenden sind Personen, die Kinder beférdern wollen, eine weitere Zielgruppe. Bei
diesen fallt auf, dass ihnen haufiger als der Gesamtstichprobe ein Auto zur Verfiigung steht und dass
sie haufiger tagliche Wege mit dem Auto zuriicklegen. Dies deckt sich mit Ergebnissen der Umweltbe-
wusstseinsstudie 201222: Hier stimmen 82 % der Befragten der Aussage zu, dass man fiir die Bewalti-
gung des Alltags mit Kind(ern) und Familie ein Auto brauche. Auf der anderen Seite haben die Perso-
nen aus unserer Stichprobe, die Kinder beférdern wollen, mehr Vorerfahrungen mit der Nutzung von
Fahrradanhangern und Transportradern.

Wiinsche ans System

Mit 18 % wollen nur wenige der Konstanzer Befragten Kinder im Transportrad beférdern. Das mag
daran liegen, dass die Stichprobe sehr studentisch gepragt ist und in diesem Lebensabschnitt noch
eher wenige Kinder vorhanden sind. Da jedoch entschieden wurde, Personen mit Kindern als Haupt-
zielgruppe anzusprechen, sollten alle Transportrader mit (wegklappbaren) Kindersitzen ausgestattet

sein.

13 % der Befragten gaben an, dass ein Elektromotor fur sie Voraussetzung fur die Nutzung sei. Das

ist — betrachtet man die Konstanzer Topographie — eher ein niedriger Wert, der jedoch ebenfalls in der

22 UBA (2012). Umweltbewusstsein in Deutschland 2012. Ergebnisse einer reprasentativen Bevélkerungsumfra-
ge. BMU, Berlin.
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groBen Zahl an Studierenden begriindet sein kann; diese sind Uberwiegend jung und haben mdégli-
cherweise nicht so hohe Anspriche. Ein grol3er Teil der Befragten wirde das System also auch ohne
Elektromotoren an den Radern nutzen. Wenn das Budget es erlaubt, ware es dennoch interessant ei-

nige E-Transportrader ins System zu integrieren, um damit Erfahrungen sammeln zu kdnnen.

Die Miettechnik wird vermutlich eine entscheidende Rolle beim Erfolg von TINK spielen: Einfaches
Registrieren war in Konstanz die meistgenannte Kategorie bei der offenen Frage nach Wiinschen ans
System. Dabei kdnnte eine Kombination aus Anmieten per Smartphone und per Website 93 % der Be-
fragten abdecken. Ideal ware es diese beiden Optionen durch Bordcomputer zu erganzen, da diese

auch eine Nutzung fir Personen erlauben wirde, die weder Smartphone noch Internet nutzen.

Mietstationen sollten vor Supermarkten, an Bahnhofen, bei Getrankehandlern, Baumarkten und in
Wohnsiedlungen, auch Studierendenwohnheimen sein. Insbesondere Personen, die Kinder beférdern
wollen, wiinschen sich Stationen in der Nahe ihres Wohnhauses. Ein dichtes Stationsnetz war eine
der meistgenannten Kategorien bei der offenen Frage nach Winschen ans Mietrad-System. Das legt
nahe, dass die Lage der Stationen ein wichtiger Erfolgsfaktor fiir das System ist. Allerdings gibt es zur
Lage von Transportradmietstationen noch keine Erfahrungen. Es wird vorgeschlagen, durch flexible,
leicht verlegbare Stationen die Mdglichkeit zu schaffen, verschiedene Standorte auszuprobieren. Auch
hierflr ware eine Ausstattung der Rader mit Bordcomputer — im Gegensatz zu festen Terminals an der

Station — von Vorteil.
Marketing- und Akzeptanzkampagne

Die Konstanzer Befragten sind auf den Handlungsstufen des Stufenmodells selbstregulierter Verhal-
tensanderung schon sehr weit fortgeschritten. Ziel der Kampagne, die auf die Befragten als potentielle
Erstnutzer fokussiert, muss es also nicht sein, Menschen davon zu Uberzeugen, dass sie ihre Autonut-
zung reduzieren sollten. Stattdessen ist die Frage, welche Faktoren dazu beitragen, dass sie das Po-
tential des Transportrads fiir den eigenen Gebrauch erkennen, es ausprobieren und dazu Ubergehen,
es regelmafig in ihrem Alltag zu nutzen, sei es zur Erfullung ihrer Zielabsicht, die Autonutzung (wei-
ter) zu reduzieren oder weil ihnen kein Auto zur Verfliigung steht. Hier ist das Ziel das Bilden der (Ver-
haltens-) Absicht, kleine oder mittlere Lasten in Zukunft mit dem Transportrad zu bewegen. Personen,
die viel und regelmaRig Auto fahren und nicht Gber eine Reduktion ihrer Autofahrten nachdenken, kén-

nen in einem nachsten Schritt angesprochen werden.

Die erste Hauptzielgruppe in Konstanz sind Studierende. Bei diesen wurde die Absicht, in Zukunft klei-
ne und mittelschwere Lasten in Zukunft mit dem Transportrad zu bewegen, vorhergesagt durch die
Einstellungen zum Transportrad, die soziale Norm und die wahrgenommene Machbarkeit der Verhal-
tensabsicht. Ziel der Marketing-und Akzeptanzkampagne fir Studierende sollte es also sein, eine po-
sitive Einstellung zu Transportradern zu erwirken, z.B. indem sich moéglichst kompetente und vertrau-
enswirdige Personen fiir das Nutzen von Transportrddern aussprechen. Je besser wichtige andere
Menschen es finden, wenn man Lasten in Zukunft mit dem Transportrad bewegt, desto eher ist man
bereit, in Zukunft genau dies zu tun. Dieser signifikante Zusammenhang legt nahe, dass eine Social-

Marketing-Kampagne hier zielfuhrend ist, die auf sozialen Netzwerken, ,Weitersagen® und persénli-
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cher Kundenwerbung beruht: So erhalten potentielle Nutzerlnnen von wichtigen anderen Personen die
Botschaft ,Ich fande es gut, wenn Du in Zukunft Transportrdder nutzen wiirdest.“. Zudem beabsichti-
gen diejenigen Personen eher, Lasten in Zukunft mit dem Transportrad zu bewegen, die der Meinung
sind, es wirde ihnen leichtfallen. Aus diesem Grund ist insbesondere auf eine einfache Nutzung zu

achten und diese beim Marketing auch in den Vordergrund zu stellen.

Die bei den Konstanzer Studierenden am haufigsten vertretenen Lebensfiihrungstypen sind Hedonis-
ten (39.5 %) und Aufstiegsorientierte (21.5 %). Zwar innovationsfreudig, sind Hedonisten eher von so-
zialen als von Umweltproblemen motiviert zu handeln. Stattdessen wird ihnen ein ,Interesse fir Ge-
nuss, Flexibilitdt und Spektakel“ zugesprochen. Auch die Aufstiegsorientierten sehen im Umweltschutz
keinen Selbstzweck, sondern verstehen ihn als Mittel zum Zweck der Bewahrung ihres Lebensstan-
dards und der Lebensqualitdt. Entsprechend sollte, um diese Zielgruppe anzusprechen, jede Anspie-
lung auf ,Verzicht zugunsten der Umwelt“ vermieden werden; stattdessen kann der ,Spaf3- und Spek-
takel-Faktor®, der Zuwachs an Lebensqualitédt ebenso wie die Flexibilitdt der Transportradnutzung in

den Vordergrund gestellt werden.

Bei den Personen, die Kinder beférdern wollen, wurde die Absicht, in Zukunft Lasten mit dem Trans-
portrad zu bewegen, vorhergesagt durch die soziale Norm und die wahrgenommene Machbarkeit des
Verhaltensziels. Je mehr Personen glaubten, dass ihnen wichtige Menschen es gut fanden, wenn sie
Transportrad fuhren, und je eher sie angaben, dass es fur sie machbar ware in Zukunft Lasten mit
dem Transportrad zu bewegen, desto starker war die Absicht, genau das zu tun. Das spricht auch hier
fur eine Social Marketing Kampagne. Auch ist es wichtig die Personen davon zu Gberzeugen, dass
das gewtinschte Verhalten fir sie machbar ist. Dafiir waren Testfahrten hilfreich beispielsweise vor
Kindertagesstatten. Denn dadurch kdnnte bereits die Sorge, mit dem Rad nicht umgehen zu kénnen,

uberwunden werden.

Die Personen in Konstanz, die Kinder beférdern wollen, sind zu gleichen Teilen den Aufstiegsorientier-
ten, den Hedonisten und den Reflexiven zuzuordnen. Aufgrund der kleinen Stichprobe ist es schwie-
rig, diesbezuglich Empfehlungen auszusprechen. Eine Befragung z.B. bei Eltern von Kindertagesstat-

ten im Konstanzer TINK-Gebiet wiirde hier ndher Aufschluss geben.
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6. Ergebnisse Norderstedt

6.1. Stichprobenbeschreibung

Von den 860 Personen, die den Online-Fragebogen ausfiillten, waren 154 aufgrund ihrer Postleitzahl-
Angabe eindeutig der Stadt Norderstedt zuzurechnen (Postleitzahlen 22844, 22846, 22848, 22850.
22851). Geschlecht und Alter der Stichprobe sowie die Stichprobenmerkmale der Teilstichproben
(Personen, die das Angebot testen wollen, Personen, die nicht Auto fahren und Personen, die Kinder

beférdern wollen) sind Tabelle 8 zu entnehmen.

Tabelle 8: Beschreibung der Norderstedter Stichprobe und Teilstichproben

Norderstedt Anteil weiblich Alter

Stichprobe (n) | Anzahl % '\c\i/t;?tl' SD Min Max
Gesamt 154 65 42% 449 13,6 20 77
Personen, die das Angebot testen wollen 112 (73 %) 53 47% 43,6 13,1 22 77
Personen, die nicht Auto fahren 32 (21 %) 16 50% 49 13,9 22 74
Personen, die Kinder befdrdern wollen 40 (26 %) 27 67% 39,1 11,3 22 72
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Ausstattung

90 % der Norderstedter Befragten haben einen Fuhrerschein, 85 % von ihnen oder jemandem aus ih-
rem Haushalt steht ein Auto zur Verfigung, 10 % sind registrierte CarSharing-KundInnen, 90 % verfi-
gen uber ein funktionstichtiges Fahrrad, 90 % nutzen ein Smartphone, 24 % verfigen Uber einen
Fahrradanhanger und 3 % uber ein Transportrad. Die Antworten fir die gesamte Norderstedter Stich-
probe sowie die einzelnen Teilstichproben sind Abbildung 14 zu entnehmen. Bei der Betrachtung der
Teilstichproben fallt auf, dass Personen, die Kinder beférdern wollen, alle ein Smartphone besitzen
(100 %), seltener als der Durchschnitt ein Auto zur Verfligung haben (80 %) oder einen Fihrerschein
(75 %) besitzen, dafir aber haufiger einen Fahrradanhanger besitzen (35 %). Personen, die nicht
Auto fahren, haben bei allen Ausstattungsaspekten den niedrigsten Wert au3er beim Besitz von Fahr-
radanhéangern (31 %) und Transportradern (13 %).

Ausstattung der Norderstedter Befragten

Flhrerschein

Auto

CarSharing

Fahrrad

Smartphone
100

B Gesamt (n=154) BTestbereite (n=112)

Fahrradanhdnger
35

HPersonen, die nicht B Personen, die Kinder
Transportrad Auto fahren (n=32) befordern wollen (n=40)
| | |
0 20 40 60 80 100

Zahl der Ja-Antworten in Prozent

Abbildung 14: Ausstattung der Norderstedter Stichprobe
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Vorerfahrungen

54 % der Norderstedter Stichprobe sind schon einmal mit einem Fahrrad mit Anhanger gefahren, 18 %
mit einem Transportrad und 34 % haben schon einmal ein 6ffentliches Fahrradmietsystem genutzt.Die
Antworten sind Abbildung 15 zu entnehmen. Bei der Betrachtung der Teilstichproben fallt auf, dass die
Personen, die nicht Auto fahren, beziglich Fahrradanhanger und Transportrad mehr Vorerfahrungen
haben als die Gesamtstichprobe, wahrend Personen, die das Mietsystem testen wollen, mehr Vorer-

fahrungen mit 6ffentlichen Mietradsystemen haben als die Gesamtstichprobe.

Erfahrungen der Norderstedter Stichprobe

Sind Sie schon mal mit
einem Fahrrad mit Anhanger
gefahren?

72

BGesamt (n=154)
Sind Sie schon mal mit

einem Transportrad gefahren? ETester (n=112)

. . HPersonen, die nicht
Haben Sie schon ein mal 4 ’
Auto fahren (n=32
ein offentliches Mietrad- 139 ( ] )
B Personen, die Kinder

system genutzt? beférdern wollen (n=40)

0 20 40 60 80 100
Zahl der Ja-Antworten in Prozent

Abbildung 15: Vorerfahrungen der Norderstedter Stichprobe
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Verkehrsmittelnutzung

Die Teilnehmenden der Online-Befragung wurden gefragt, wie haufig sie verschiedene Verkehrsmittel
nutzen. 48 % der Befragten legen taglich bzw. fast taglich langere FuBwege tber 500 m zuriick, 39 %
nutzen taglich bis fast taglich ein Fahrrad und 32 % als Fahrerin oder Mitfahrerln ein Auto. 3 % nutzen
taglich bzw. fast taglich ein Mofa, Moped oder Motorrad und 19 % den 6ffentlichen Nahverkehr (s. Ab-
bildung 16). Hier fallt auf, dass Personen, die Kinder beférdern wollen, haufiger taglich bzw. fast tag-
lich ein Fahrrad nutzen (48 %) als die Gesamtstichprobe, seltener taglich bzw. fast taglich ein Auto
nutzen (25 %) und deutlich seltener den o&ffentlichen Nahverkehr nutzen (3 %). Personen, die nicht
Auto fahren, nutzen deutlich haufiger taglich bzw. fast taglich das Fahrrad als die Gesamtstichprobe
(66 %). Ebenfalls fallt auf, dass zwar 85 % der Gesamtstichprobe (oder jemandem aus ihrem Haus-

halt) ein Auto zur Verfiigung steht, aber nur 32 % dieses taglich nutzen.

Verkehrsmittelnutzung Norderstedt: Wie haufig...

...legen Sie langere FuBwege ber 500
Meter zuriick?

..nutzen Sie ein Fahrrad (ein Leihfahrrad,

ein Pedelec oder Elektrofahrrad/E-Bike)? = 66

...nutzen Sie ein Auto als Fahrer/in
oder Mitfahrer/in (Privatauto,
Firmen-/ Mietwagen, Carsharing-Wagen)?

M Gesamt (n=154)

E Tester (n=112)

..nutzen Sie ein Mofa/Moped/Motorrad?
M Personen, die nicht

Auto fahren (n=32)

M Personen, die Kinder

beférdern wollen (n=40)
| |

0 20 40 60 80 100
téglich bis fast téglich (Prozent)

...nutzen Sie den offentlichen Nahverkehr?

Abbildung 16: Verkehrsmittelnutzung der Norderstedter Stichprobe
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Die Frage nach der Verkehrsmittelnutzung wurde auch fir das Einkaufen gestellt. Da Einkaufe nicht
unbedingt taglich passieren, wurden hier die Nennungen ,taglich bis fast taglich“ und ,,1-3 mal pro Wo-
che® zusammengefasst und sind im Folgenden jeweils angegeben: 34 % legen fur Einkaufe taglich
bzw. fast taglich oder 1-3 mal pro Woche FuRwege tber 500 m zuriick, 48 % nutzen fur Einkaufe ein
Fahrrad, 59 % ein Auto, 2 % ein Moped und 9 % den 6ffentlichen Nahverkehr (s. Abbildung 17).

Verkehrsmittelnutzung Norderstedt: Wie
haufig...

...legen Sie flir Einkdufe langere
FuBwege Uber 500 Meter zuriick?

...nutzen Sie fiir Einkaufe ein Fahrrad
(ein Leihfahrrad, ein Pedelec oder
Elektrofahrrad/E-Bike)?

72

...nutzen Sie flr Einkdufe ein Auto als
Fahrer/in oder Mitfahrer/in
(Privatauto,

Firmen-/ Mietwagen, Carsharing-...

B Gesamt (n=154)
...nutzen Sie flir Einkaufe ein Mofa/Mo-

ped/Motorrad? HETestbereite (n=112)

[ Personen, die nicht
Auto fahren (n=32)

M Personen, die Kinder
hef‘cir;dern wollen (In=40}

...nutzen Sie fiir Einkaufe den
offentlichen
Nahverkehr?

0 20 40 60 80 100
téglich bis fast tiglich oder 1-3mal pro Woche (Prozent)

Abbildung 17: Verkehrsmittelnutzung der Norderstedter Stichprobe fiir Einkaufe

e-fect dialog evaluation consulting eG Juni 2016 Seite 42 von 58



TINK: Bericht zur Online-Befragun

6.2. Winsche ans Transportrad-Mietsystem

Ein wichtiges Ziel der Online-Studie war es, Winsche der potentiellen Nutzerinnen beziglich des
Transportrad-Mietsystems zu erheben. Hier zeigt sich, das etwa 37 % der testbereiten Befragten Kin-
der mitnehmen wollen; fir 24 % der Testbereiten ist ein Elektromotor Voraussetzung fur die Nutzung.
Eine weitere wichtige Frage war, auf welche Art und Weise die Personen Transportrader mieten woll -
ten (s. Abb. 18). 83 % der Testbereiten, die hierauf antworteten (n = 112), mdchten hierfir ein Smart-
phone nutzen, was in Fahrrad-Mietsystemen inzwischen die gangigste Methode ist. Betrachtet man
die Personen, die kein Smartphone nutzen wollen, so ist die nachst haufige Mietart per Website / In-
ternet: Damit kdnnte man 56 % derjenigen erreichen, die nicht das Smartphone nutzen wollen. Insge-
samt kdnnten 92 % der Befragten das System mit mindestens einer dieser beiden Optionen, Smart-
phone und Webseite, nutzen.

Norderstedt: Auf welche Art méchten Sie
Transportrader mieten?

Smartphone
93

normales Mobiltelefon
(kein Smartphone)

Internet / Website

B Gesamt (n=135,

2,5 Nennungen / Person)
Chlpkar‘te / Mltglledskar‘te M Personen, die das System

testenwollen (n=112,

2,9 Nennungen/Person)
EpPersonen, die nicht

Auto fahren (n=30,

2,9 Nennungen / Person)
M Personen, die Kinder
beférdern wollen (n=40,
2,7 Nennungen / Person)

Telefon

personlich am Schalter

Terminal / Bordcomputer

0 20 40 60 80 100
Prozent (Mehrfachnennungen maglich)

Abbildung 18: Wiinsche der Norderstedter Stichprobe zum Mietvorgang
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Eine weitere Frage bezog sich darauf, an welchen Orten Transportrad-Mietstationen aufgestellt wer-
den sollten. Hier wurden von den Testbereiten in absteigender Reihenfolge vor Supermarkten (74 %),
am Bahnhof (62 %), in der Nahe des Wohnhauses (60 %), vor Baumarkten (46 %), beim Getranke-
handler (39 %), an Bushaltestellen (36 %) und bei Park & Ride Platzen (26 %) genannt (s. Abbil-
dung 19). Auffallig ist, dass Personen, die nicht Auto fahren, deutlich eher Stationen vor Baumarkten

und am Bahnhof wiinschen, als die tibrigen Befragten.

Norderstedt: gewiinschte Stationsorte

vor Supermarkten 83

beim Getrdnkehdndler

B Gesamt (n=135,
3 Nennungen / Person)

an Bushaltestellen

H Personen, die das System
testenwollen (n=112,
3,6 Nennungen/Person)

am Bahnhof

vor Baumarkten EPersonen, die nicht

Auto fahren (n=30,
3,7 Nennungen / Person)

bei Park & Ride Pldtzen
M Persanen, die Kinder

beférdern wollen (n=40,
3,5 Nennungen / Person)

in der Nahe meines
Wohnhauses

0 20 40 60 80 100

Prozent (Mehrfachnennungen moglich)

Abbildung 19: Stationswiinsche der Norderstedter Stichprobe

Offene Fragen: Wiinsche an das Transportrad-Mietsystem

Auf die Frage, welche Wiinsche die Befragten an das System haben, wurden Insgesamt 199 Aussa-
gen von 82 Personen getroffen, im Durchschnitt 2,4 pro Person. Die Aussagen wurden den 21 Kate-
gorien zugeteilt, von denen die neun gréf3ten 80% der gesamten Aussagen ausmachen. Diese sind in
Abbildung 20 dargestellt.

Eine Zusammenfassung der Ergebnisse ist in Tabelle 9 dargestellt.
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Winsche an das TMS Norderstedt

Meistgenannte Kategorien (>2,5%)

einfaches Registrieren
dichtes Stationsnetz
Radkomfort
Bezahlbar
Verfligbarkeit

guter Zustand

geniigend Transportkapazitat
Fahrsicherheit [
Flexibilitat [N

unabhangiges Abgeben

0% 5%

Prozent

10% 15% 20% 25%

Abbildung 20: Wiinsche an das Transportrad-Mietsystem in Norderstedt

Tabelle 9: Wiinsche an das Norderstedter Transportrad-Mietsystem

Kategorie

Ergebnisse

Exemplarisches
Beispiel

Einfaches Registrieren

Das Mietsystem soll einfach, schnell, unkompliziert und bedienerfreundlich
gestaltet sein. Einige wiinschen sich keine Mitgliedschaftspflicht und eine An-

bindung an das Hamburger Stadtradsystem.

einfache, bedienerfreundli-
che Ausleihmdglichkeit

Dichtes Stationsnetz

Es soll viele und sinnvoll verteilte Stationen geben, um eine schnelle Erreich-
barkeit durch kurze Wege zu erméglichen. Wohnortnahe ist gewiinscht. Kon-

krete Entfernungswiinsche liegen zwischen 500m und 2km.

Die Rader miissen zentral
bzw. zu Ful gut erreichbar

sein.

Das Rad soll komfortabel und gut ausgestattet sein und die Méglichkeit bie-

,ES sollte ein paar Gange

Radkomfort ten, es an verschiedene Personen anzupassen. haben, um auch Berge
hochzukommen.*
Bezahib Der Preis soll fair, giinstig und attraktiv sein. Dabei billiger als Bus, Carsha- | Erschwinglicher Preis
ezahlbar
ring, Auto und Taxi sein. Konkreten Vorschlage liegen zwischen 1-5€.
Verfiigbarkeit der Trans- | Gewahrleisten einer kurzfristigen und zuverlassigen Verfiigbarkeit durch aus- | Ausreichende Verfiigbarkeit
portrader reichend Rader wird als wichtig erachtet.

Guter Zustand des Trans-

portrads

Gut gewartete Rader werden gewtinscht, um einen gepflegten und funktions-
tiichtigen Zustand zu gewahrleisten. Konkrete Wiinsche: aufgepumpte Rei-

fen, funktionierendes Licht & Bremsen, ein sauberes & trockenes Rad.

Gut gewartete Fahrrader

Geniigend Transportkapa-
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Exemplarisches

Kategorie Ergebnisse Beispiel

sche von Transportdingen: grofier Wocheneinkauf, 1-3 Getrankekisten, Kin-

zitat
der & Taschen.
Die Réder sollen verkehrssicher sein, auch in Bezug auf die Transportbefesti- | es muss sicher sein
Fahrsicherheit qung.
. I . Flexibel nutzbar
Flexibilitit Es ist Flexibilitdt gewtlinscht.

Alle anderen Kategorien sind in Tabelle 10 kurz dargestellt:

Tabelle 10: Deskriptive Beschreibung der Kategorien <2,5% (Norderstedt)

Beschreibung Anzahl Nen- | Anzahl Nen-
nungen nungen in %
Wetterfestes Rad mit Regenschutz fir die Transportbox 3 1,5%
Elektromotor 4 2,0%
Unterschiedliche Radmodelle, je nach Anforderung 1 0,5%
Sonstiges: farbenfrohe & dreiradrig 1 0,5%
Echtzeit-Verfligbarkeitsanzeige (online) 2 1,0%
Reservierungsmdglichkeit 4 2,0%
Verkehrswege & Abstellmdglichkeiten an Transportrader anpassen 2 1,0%
Positive Bewertung des Projekts 2 1,0%
Sonstiges zu Mietmodalitat & Service 15 7,5%
Sonstiges allgemein 5 2,5%

Unter ,Sonstiges” wurden alle Aussagen zusammengefasst, die sich keiner Kategorie mehr zuordnen

lieRen. Die wichtigsten Erkenntnisse daraus sind im Folgenden beschrieben:

Es werden Uberdachte & sichere Abstellplatze fir das eigene Rad an den Transportradstationen ge-
winscht. Verlasslichkeit und sinnvolle Informationen sind ein Thema, genauso wie sinnvolle Tarife wie

z.B. Vorteile fur Vielfahrende. Des Weiteren wird das Stadtrad Hamburg als Vorbild erwahnt.

6.3. Nutzungsbarrieren

Die Frage, "Warum méchten Sie das Transportrad-Mietsystem eher nicht ausprobieren?" (ZA06_01)
bekamen nur die Teilnehmenden der Onlinestudie angezeigt, die vorab der Aussage ,/ch will das An-
gebot ausprobieren” nicht zugestimmt hatten. Insgesamt wurden 29 Aussagen von 15 Personen ge-
macht, im Durchschnitt 1,9 Aussagen pro Person. Die Aussagen wurden sieben Kategorien zugeteilt.

Diese sind in Abbildung 21 dargestellt und in Tabelle 11 spezifiziert.
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Warum méchten Sie das TMS eher nicht ausprobieren?

Nichts zu Transportieren 0%

Eigene Losung: Rad/zu Fu/OPNV [N 17%

Eigene Losung: Auto [N 17%

¥ Norderstedt

(n=28)

Lange Wege /dauert zu lange [N 10%

Eingeschrankte Fahigkeiten - 7%

Fehlende Infrastruktur/Merkehrssicherheit [l 3%

Sonstiges [ 45%

0% 10% 20% 30% 40%

50% 60%

Abbildung 21: Griinde, das Transportrad-Mietsystems in Norderstedt nicht auszuprobieren

Tabelle 11: Griinde, das Transportrad-Mietsystem nicht zu testen in Norderstedt, Inhalt & Beispiele

Kategorie Ergebnisse Exemplarisches Beispiel
Eigene Ldsung (Rad/zu | Entweder wird das eigene Rad genutzt, erganzt durch Radkorb, Packtaschen Habe mein Fahrrad mit
Ful/OPNV) oder Anhinger, oder es besteht kein Bedarf, weil alles zu FuR & OPNV erledigt | Anhanger
werden kann.
Eigene Ldsung (Auto) Das Auto wird fiir Lasten benutzt, es ist sicherer und einfacher. Weil ich ein Auto besitze !
Lange Wege/ Dauer Aufgrund des Zeitaufwands und der Mietumstande wird das System nicht ge- | Ich miisste sicher irgend-
nutzt. wo hin fahren, um das
Transportrad zu nutzen.
Das ist mir zu umsténdlich.
Eingeschrankte Fahigkei- | Die eigenen Fahigkeiten stellen eine Benutzung infrage, sei es durch das Ge- | Fahrradfahren ist fir mich
ten wicht der Last, die Gesundheit, eine Behinderung oder die Befiirchtung, das eher ungeeignet.
Transportrad nicht sicher lenken zu kénnen.
Fehlende Einerseits sind die Radwege nicht an Transportrader angepasst, andererseits ist | In Norderstedt gibt es nicht
Infrastruktur/Verkehrssi- | die Verkehrssicherheit der Rader anzuzweifeln. geniigend sichere Fahr-
cherheit radwege

In der Kategorie Sonstiges finden sich viele allgemeine Aussagen dazu, keinen Bedarf zu haben. Wie

auch aus den vorher beschriebenen Inhalten ersichtlich, gibt es bei den Griinden, das Transportrad-

Mietsystem nicht testen zu wollen, hohe Ubereinstimmungen mit den Wiinschen an das Transportrad-

Mietsystem, die, wenn sie nicht erflllt werden, als Hinderungsgriinde angegeben werden.
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6.4. Ergebnisse zum Stufenmodell selbstregulierter Verhaltensanderung
Handlungsstufen

Mit folgender Frage (angepasst nach Bamberg, 2013) wurden die Befragten auf die vier Handlungs-
stufen des Bambergschen Stufenmodells zugeteilt: ,Mit dem Auto unterwegs zu sein, hat wie jedes
Verkehrsmittel Vor- und Nachteile. Wenn Sie einmal lhre innerstadtische Autonutzung unabhéngig
von der Jahreszeit betrachten, wiirden Sie dann sagen... (a) Fir innerstadtische Wege nutze ich das
Auto. Ich bin damit zufrieden und sehe keinen Grund, daran etwas zu andern. (b) Ich wiirde gerne we -
niger Auto fahren, weil aber noch nicht genau wie. (c) Es ist mein festes Ziel, weniger Auto zu fahren.
Ich weifly auch schon genau wie, ich muss meinen Plan nur noch in die Tat umsetzen. (d) Ich fahre in
letzter Zeit weniger Auto und werde dies auch in den nachsten Monaten beibehalten bzw. sogar noch
weniger fahren. (e) Ich fahre kein Auto.“Dabei wurde die Antwortalternative e) erganzt, da wir davon

ausgingen, dass viele der Teilnehmenden der Online-Befragung nicht Auto fahren.

Die Ergebnisse zeigen, dass diese Annahme korrekt war: 21 % der Norderstedter Befragten gaben
an, nicht Auto zu fahren. Die Ubrigen Befragten verteilen sich auf die vier Handlungsstufen wie folgt:
14 % befinden sich in der pradezisionalen Stufe, 21 % in der praaktionalen, 9 % in der aktionalen und

34 % in der postaktionalen Stufe.
Allgemeine Einflussfaktoren im Stufenmodell

Die Zielabsicht (,Fur innerstadtische Wege mdchte ich weniger das Auto nutzen®) wird laut Modell von
den Ubrigen Faktoren beeinflusst. Da die meisten Norderstedter Befragten diese Absicht (fir inner-
stadtische Wege weniger das Auto zu nutzen) schon gefasst haben oder sie tiberhaupt nicht Auto fah-

ren, werden diese Daten nur deskriptiv berichtet.

Diejenigen Personen, die nicht angaben, kein Auto zu fahren, erhielten die in Tabelle 12 aufgelisteten
Fragen, die zum Teil an das zuvor ausgewahlte Umweltmotiv (Klimaschutz, Larmvermeidung, Ver-
kehrsentlastung, Luftreinhaltung) angepasst waren. Dafur war zu Beginn gefragt worden, welches in
Bezug auf die Mobilitdt das wichtigste Anliegen war: Larmverringerung (9 %), Verkehrsentlastung
(30 %), Klimaschutz (47 %) oder Luftreinhaltung (14 %); Die Prozentangaben beziehen sich auf die
Norderstedter Gesamtstichprobe. Die Skala reichte von 1 (stimme véllig zu) bis 5 (stimme Uberhaupt
nicht zu), zusatzlich gab es die Moglichkeit, ,weil nicht* anzukreuzen. Die unterschiedlichen Stichpro-
benzahlen fiir einzelne Items ist auf den Gebrauch der Antwortmadglichkeit ,weill nicht* zurtickzufiih-
ren. Tabelle 5 gibt jeweils den Mittelwert (M) und die Standardabweichung (SD) an.
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Stichprobe

Personen, die

Personen, die

schwer fallen.

Gesamt das System Kinder befor-
(n=119-121) testen wollen | dern mdchten
Item (n=83-85) (n=27-28)
M SD M SD M SD
Fur innerstadtische Wege mdchte ich weniger das Auto nutzen. 1,94 1,21 1,63 1,03 1,52 0,94
Ich bin mitverantwortlich dafiir, [den innerstadtischen Verkehr zu ent-
lasten / den innerstadtischen Larm zu verringern / das Klima zu 167 1,00 | 154 0,93 | 1,61 0,92
schiitzen / die innerstadtische Luft rein zu halten].
Indem ich weniger Auto fahre, kann ich dazu beitragen, [den inner-
stadtischen Verkehr zu entlasten / den innerstadtischen Larm zu ver-
ringern / das Klima zu schiitzen / die innerstadtische Luft rein zu hal- 176 119 1 1,56 1,08 | 1,61 110
ten].
Ich habe ein schlechtes Gewissen, weil ich mit meiner Autonutzung
[zur Verkehrsbelastung / zur Larmbelastung / zum Klimawandel /zur | 339 1,26 | 322 122 | 3,07 1,25
innerstadtischen Luftverschmutzung] beitrage.
Menschen, die mir wichtig sind, finden, ich solle weniger Auto fahren. | 4,10 1,16 3,98 1,24 3,93 1,36
Weniger Auto zu fahren, stimmt mit meinen Werten tberein. 242 128 | 2,24 1,24 2,11 1,10
Wenn ich es schaffe, weniger Auto zu fahren, bin ich zufrieden. 248 132 | 217 126 | 215 113
Meine i tadtischen Autofahrt duzieren, wird mir seh
eine innerstadtischen Autofahrten zu reduzieren, wird mir sehr 345 136 | 340 134 | 352 128

1= stimme vdllig zu 5= stimme (berhaupt nicht zu

Transportradspezifische Einflussfaktoren im Stufenmodell

Tabelle 13 stellt die Einflussfaktoren auf die Handlungsstufen und die Intentionen dar, die transpor-

tradspezifisch erfragt wurden. Die unterschiedlichen Stichprobengrof3en lassen sich darauf zurickfiih-

ren, dass zusatzlich eine ,weil} nicht“-Kategorie angeboten wurde, die zum Teil oft genutzt wurde.

e-fect dialog evaluation consulting eG Juni 2016

Seite 49 von 58




TINK: Bericht zur Online-Befragun

Tabelle 13: Transportradspezifische Faktoren im Stufenmodell Norderstedt

Stichprobe dIiZ;e(;sac;nSené_ Personen, | Personen, die
Gesant YS©1 dienicht | Kinder befor-
tem N
ltem Auto fahren | dern méchten
testen wollen

M SD M SD M SD M SD

Ich beabsichtige, Lasten (z.B. Einkéufe bis ca. 50 kg) in Zu-

kunft mit dem Transportrad zu bewegen.* 263 138 1 210 103 | 177 119 ) 184 089

n 144 105 30 38

Ich kann durch das Nutzen von Transportradern dazu beitra-
gen, [den innerstadtischen Verkehr zu entlasten / den inner-
stadtischen Larm zu verringern / das Klima zu schiitzen / die
innerstadtische Luft rein zu halten].”

164 098 | 140 065 | 140 067 | 1,31 052

n 149 110 30 39

Die meisten Menschen, die mir wichtig sind, finden es gut,

wenn ich in Zukunft Lasten mit dem Transportrad bewege.* 318 138 ) 288 138 | 252 157 | 245 125

n 120 86 21 33

In Zukunft Lasten mit dem Transportrad zu bewegen, stimmt
mit meinen Wertvorstellungen Gberein.*

232 131 | 200 114 | 177 120 | 182 1,05

n 148 108 31 38

Wenn ich es schaffe, in Zukunft Lasten mit dem Transpor-

trad zu bewegen, bin ich zufrieden.* 230 127 192 098 | 171 113 ) 167 087

n 149 110 31 39

Lasten in Zukunft mit dem Transportrad zu bewegen, wird

\ 248 141 285 124 | 312 1.2 286 1,35
mir sehr schwer fallen.

n 141 104 26 35

* 1= stimme véllig zu 5= stimme (iberhaupt nicht zu

Lasten (z.B. Einkéufe bis ca. 50 kg) mit dem Transportrad zu

bewegen, ist fiir mich.. (1= vorteilhaft, 5= nachteilig) 221 122 183 098 ) 156 127 | 1,53 068

n 153 112 32 40

Lasten mit dem Transportrad zu bewegen, ist fiir mich...

(1= qut, 5= schlecht) 196 116 | 151 072 | 141 098 | 143 0,68

n 153 112 32 40

Lasten mit dem Transportrad zu bewegen, ist fiir mich...

(1= nitzlich, 5= nutzlos) 211 126 | 164 086 | 147 102 | 148 068

n 152 1M 32 40

Welche Faktoren beeinflussen die Verhaltensabsicht?

Mittels schrittweiser multipler Regressionsanalysen wurde flir die beiden Hauptzielgruppen, Personen
ohne Auto und Personen, die Kinder beférdern wollen, untersucht, welche der erhobenen transpor-
tradspezifischen Einflussfaktoren den groten Einfluss auf die Verhaltensabsicht (,Ich beabsichtige,
Lasten (z.B. Einkdufe bis ca. 50 kg) in Zukunft mit dem Transportrad zu bewegen.“) haben. Dabei gin-
gen der eigene Beitrag zum Umweltziel, die soziale und personliche Norm, die antizipierten positiven
Emotionen, die antizipierte Machbarkeit des Zieles sowie die Einstellungen zum Transportradfahren in

die Regressionsgleichung ein.
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Bei den Personen, die nicht Auto fahren (n = 32), konnte die Verhaltensabsicht vorhergesagt werden
durch die Einstellungen zur Transportradnutzung??: Diese kann 63 % der Varianz in der Verhaltensab-
sicht erklaren (R%2 = .653, F (1, 16) = 30.2, p < .001).

Bei den Personen, die Kinder beférdern wollten (n = 40), lag die erklarte Varianz bei 21 % (R? = .210,
F (1, 28) = 7.5, p < .05). Hier konnte die Verhaltensabsicht vorhergesagt werden durch das Bewusst-
sein, das man durch das Nutzen des Transportrads zur Lésung des Umweltproblems (je nach voriger

Auswahl Larm, Verkehr, Klimawandel, Luftverschmutzung) beitragen kann24,

6.5. Ergebnisse Lebensfliihrungstypen nach Otte

Die Daten zu den Lebensfiihrungstypen nach Otte wurden wie bei Otte (2013) beschrieben?® ausge-
wertet. Die resultierenden Lebensstile fiir die Gesamtstichprobe sind in Abbildung 22 abgebildet. Hier
wird klar, wie selektiv die Norderstedter Stichprobe ist: Es haben kaum Personen mit niedrigem Aus-
stattungsniveau teilgenommen (2 %), stattdessen grof3teils Personen mit gehobenen Ausstattungsni-
veau (80 %). Die Stichprobe enthalt keine einzige Person mit traditionellem und kaum Personen mit
teilmodernen Lebensstilen (3 %). Entsprechend ist der Grolteil der Befragten (78 %) dem reflexiven

Lebensstil zuzurechnen und ein kleinerer Teil (17 %) den Hedonisten.

Liberal T
h ) Gehobene 2%
Ccig gg;n Konservativ Gehobene 0%
. 80% Reflexive 78,4%
let;]l/ Konvent(u)x;nallsten Aufstiegs- _
ca. 18% o orientierte 0,7% Hedanisten
16,9%
Niedrig Traditionelle Arbeiter
ca. 2% 0% Heimzentrierte Unterhaltungs-
0,7% suchende 1,4%
Ausstattungsniveau
(soziale Lage)
Grund Traditionell / Biografische Teilmodern / Biografische
Orientierun SchlieBung Konsolidierung Modem / Biografische Offenheit
g 0% ca. 3% ca. 97%
Traditionell, abge- Teilmodern, biografisch in Modern, biogr aﬁsch
schlossene Biografie der Lebensmitte offener und mobiler
Quelle: e-fect eG, TINK-Onlinestudie 2016, Grafik in Anlehnung an Amt fur Stadtforschung und Statistik fiir Nurnberg und Furth, Wohnungs- und
Haushaltserhebung Leben in Nimberg 2011; Bildung der Typologie nach Otte (2013), eigene Berechnung (n=147)

Abbildung 22: Lebensfiihrungstypen nach Otte (2011) in der Norderstedter Stichprobe

23 3=.808,1(30)=5.5, p<.001; je groRer der Beta-Koeffizient, desto starker der Einfluss der Variablen auf die
Zielvariable.

24 B=.458,t1(38)=2.7,p<.05

25 Otte, G. (2013). Die Lebensfiihrungstypologie nach Gunnar Otte — Hinweise zur Datenerhebung und Perso-
nenklassifikation. Am 23.2. 2016 abgerufen unter http://www.zap-bochum.de/content/otte_Ift-11.pdf
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Analog zur Verteilung in der Gesamtstichprobe besteht die Teilstichprobe von Personen, die nicht
Auto fahren, Uberwiegend aus Reflexiven (81 %). Kein weiterer Lebensstil ist mit Uber 10 % vertreten.
Bei den Personen, die Kinder befordern wollen, sieht es etwas anders aus: Neben den Reflexiven
(69 %) findet sich in dieser Teilstichprobe noch fast ein Viertel an Hedonisten (23 %, s. Tabelle 14).

Tabelle 14: Lebensfiihrungstypen in den Konstanzer Teilstichproben

SIcpche |y | TR P P o
. (n=148) testen wollen | Auto fahren | dern mochten
Lebensflihrungstyp (n=107) (n=32) (n=39)
Konservativ Gehobene
Konventionalisten
Traditionelle Arbeiter
Liberal Gehobene 2,0% 0,9% 2,6%
Aufstiegsorientierte 0,7%
Heimzentrierte 0,7% 3,1%
Reflexive 78,4% 78,5% 81,3% 69,2%
Hedonisten 16,9% 18,7% 9,4% 23,1%
Unterhaltungssuchende 1,4% 1,9% 6,3% 51%
6.6.  Diskussion Norderstedt

Stichprobe

Bei der erhobenen Stichprobe handelt es sich um eine Gelegenheitsstichprobe, das heil3t, es wurden
die Personen befragt, die erreicht werden konnten. Damit ist die Stichprobe nicht reprasentativ fir die
Norderstedter Bevolkerung. Inwieweit sie die zukiinftige Nutzergruppe von TINK reprasentiert, kann
nicht mit Sicherheit gesagt werden. Allerdings wurde bereits bei der Ansprache zur Teilnahme an der
Umfrage (E-Mail, Facebook) mitgeteilt, dass es um ein Transportrad-Mietsystem geht; so war zu er-
warten, dass vor allem Personen teilnehmen, die bereit sind, das System auszuprobieren. Diese Er-
wartung wurde durch die Daten bestatigt. Aufgrund fehlender systematisch erhobener Vorerfahrungen
mit Nutzerlnnen von Transportrad-Mietsystemen sind die Ergebnisse der vorliegenden Studie die bes-

te bisher vorhandene Grundlage zur Entwicklung einer Akzeptanz- und Marketingkampagne.

Die Selektivitat der Norderstedter Stichprobe wird besonders deutlich, wenn man die Verteilung der
Lebensfiihrungstypen anschaut: Es herrscht ein deutlicher Mangel an Personen mit niedriger oder
mittlerer Ausstattung. Dieser Umstand kann auf die Ansprache-Kanale ebenso zuriickzufiihren sein
wie auf eine Selbstselektion der Teilnehmerlnnen, das heil’t, dass an der Befragung moglicherweise
bevorzugt Personen bestimmter Lebensflihrungstypen teilgenommen haben, weil sie aufgrund der An-

sprache oder des Themas vor allem fiir diese interessant war.

Aus den vorliegenden Daten kénnen natirlich nur Rickschlisse Uber in der Stichprobe vertretene
Gruppen gezogen werden. Das TINK-Angebot richtet sich jedoch nicht nur an Personen mit hohem

Ausstattungsniveau, sondern an Personen aller sozialer Schichten. Bei der Kampagnenumsetzung ist
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deswegen besonders darauf zu achten, dass auch Personen mit niedrigem oder mittlerem Ausstat-

tungsniveau angesprochen werden; die weitere Begleitforschung kann hierauf einen Fokus setzen.

In den Haushalten von 85 % der Norderstedter Befragten steht ein Auto zur Verfigung; 90% der Be-
fragten besitzen einen Fihrerschein. Dennoch sind Personen, die nicht Auto fahren, als Zielgruppe
ausgewahlt worden, da sie vielversprechende ,early adopters® sind, also Personen, die im Sinne von
Rogers?8 ein neues Angebot friihzeitig aufgreifen und damit anderen Personen ein Beispiel geben. Zu
diesen Uberlegungen passt, dass die Personen, die angeben nicht Auto zu fahren, deutlich haufiger
bereits mit einem Fahrrad mit Anhanger oder mit einem Transportrad gefahren sind als die Gesamt-

stichprobe.

Neben den Personen ohne Auto sind Personen, die Kinder beférdern wollen, eine weitere Zielgruppe.
Bei diesen fallt auf, dass alle Befragten ein Smartphone besitzen und dass 36 % von ihnen bereits Er-
fahrungen mit Fahrradanhidngern haben. Der OPNV wird nicht taglich als Verkehrsmittel genutzt.
Wahrend die Umweltbewusstseinsstudie 201227 nahelegt, dass Familien mit Kinder haufig Auto fah-
ren, wird bei den hier befragten Personen, die Kinder beférdern wollen, nicht das Auto, sondern das

Fahrrad haufiger als in der Gesamtstichprobe genutzt.
Wiinsche ans System

Mit 37 % mdchte gut ein Drittel der Norderstedter Testbereiten Kinder im Transportrad beférdern. Da
Personen mit Kindern als Hauptzielgruppe festgelegt wurden, sollten alle Transportrader mit (weg-

klappbaren) Kindersitzen ausgestattet sein.

24 % der Testbereiten gaben an, dass ein Elektromotor flir sie Voraussetzung fir die Nutzung sei. Im
Umkehrschluss bedeutet das, dass 74 % der Befragten das System nutzen wiirde, auch wenn keine
Transport-Pedelecs zur Verfligung stehen. Wenn das Budget es erlaubt, ware es dennoch vorteilhaft,
ein paar E-Transportrader ins System zu integrieren. Dadurch kann vermutlich die Zahl der Nutzer er-
hoéht werden; zudem ware es gut im Rahmen dieses Projektes auch mit Transport-Pedelecs Erfahrun-

gen zu sammeln.

Die Miettechnik wird vermutlich eine entscheidende Rolle beim Erfolg von TINK spielen: Einfaches
Registrieren war in Norderstedt die meistgenannte Kategorie bei der offenen Frage nach Wiinschen
ans System. Dabei kdnnte eine Kombination aus Anmieten per Smartphone und per Website 92 %
der Befragten abdecken. Ideal ware es diese beiden Optionen durch Bordcomputer oder Terminals zu

erganzen, da diese auch eine Nutzung fir Personen erlauben wirde, die kein Smartphone besitzen.

Mietstationen sollten vor Supermarkten, an Bahnhéfen und in Wohnsiedlungen liegen. Insbesondere
Personen, die Kinder befordern wollen, wiinschen sich Stationen in der Nahe ihres Wohnhauses. Ein
dichtes Stationsnetz war die Kategorie mit den zweithaufigsten Nennungen bei der offenen Frage
nach Winschen ans Mietrad-System; ebenso sind lange Wege zum Transportmietrad eine Nutzungs-
barriere. Das legt nahe, dass die Lage der Stationen ein wichtiger Erfolgsfaktor fir das System ist; sie
sollten an zentralen Orten und gut zu erreichen sein. Allerdings gibt es zur Lage von Transportrad-

mietstationen noch keine empirischen Erfahrungen. Es wird vorgeschlagen, durch flexible, leicht ver-
26 Rogers, E. M. (1995). Diffusion of innovations. New York: The Free Press.
27 BMU (2012). Umweltbewusstsein in Deutschland 2012.
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legbare Stationen die Mdglichkeit zu schaffen, verschiedene Standorte auszuprobieren. Auch hierfir
ware eine Ausstattung der Rader mit Bordcomputer — im Gegensatz zu festen Terminals an der Stati-
on — von Vorteil. Gegen dieses Vorgehen spricht in Norderstedt allerdings die Tatsache, dass es im
Rahmen des bestehenden Mietradsystems bereits eingefiihrte und somit im Bewusstsein vieler poten-
zieller Nutzerinnen und Nutzer verankerte Stationen gibt und eine Kombination des Transportrad-Miet-
systems mit den bestehenden Stationen sowohl kostensparend ist als auch an gewohnte Strukturen
anknlpft. Eine Vorgehensweise, welche beide Aspekte beachtet, ware, zunachst die bestehenden
Mietradstationen mit Transportradern auszustatten und dann in einer spateren Phase neue Stationen
ins System zu integrieren. Dieses Vorgehen ermdglicht auch einen Vergleich zwischen den beiden
Modellstédten, in welchen das Transportrad-System einmal in ein bestehendes Mietradsystem inte-

griert wird (Norderstedt) und einmal génzlich neu aufgebaut und eingefuhrt wird (Konstanz).

Die dritthaufigste Kategorie bei den offenen Fragen ist der ,Radkomfort“. Darunter fallen gute Qualitat
der Rader und der Ausstattung sowie Mdglichkeiten, das Rad leicht an die eigene Person anzupassen
ebenso wie Komfort und moderne Technik. Auch wenn gute Qualitat der Rader selbstverstandlich sein

sollte, so ist sie doch als explizit gedulierter Wunsch in Norderstedt besonders hervorzuheben.
Akzeptanzkampagne und Marketing-Konzept

Die Norderstedter Befragten sind auf den Handlungsstufen des Stufenmodells selbstregulierter Ver-
haltensanderung schon weit fortgeschritten. Sieht man diese Stichprobe als potentielle Erstnutzer an,
so muss es nicht primares Ziel der Kampagne sein, Menschen davon zu Uberzeugen, dass sie ihre
Autonutzung reduzieren. Stattdessen handelt es sich um Personen, die entweder gar nicht Auto fah-
ren, oder bereits vorhaben ihre Autonutzung zu reduzieren und hierfir noch nach geeigneten Mdéglich-
keiten suchen, oder die bereits wenig(er) Auto fahren. Deshalb ist der beste Weg, dass sie Transpor-
trader als Handlungsoption erkennen, diese auszuprobieren und die Nutzung beizubehalten.
Menschen, die regelmaRig und viel Auto fahren und bisher nicht Gber eine Reduktion ihrer Autonut-

zung nachdenken, kénnen in einem nachsten Schritt gezielt angesprochen werden.

Die erste Hauptzielgruppe in Norderstedt sind Personen, die nicht Auto fahren. Dadurch werden zwar
zunachst keine Autofahrten reduziert, jedoch ist es zunachst wichtig, ,die Rader auf die Stral’e zu be-
kommen*, damit sie fir sich selbst Werbung machen. Dafiir erscheint die Zielgruppe der Personen,
die nicht Auto fahren, geeignet. AuRerdem ist zu hoffen, dass Personen, die nicht Auto fahren und
durch Transportrader eine Moéglichkeit zum Transport gréRerer Lasten erhalten, sich auch in Zukunft

kein Auto anschaffen.

Bei den Personen, die nicht Auto fahren, Iasst sich die Absicht, kleine und mittelschwere Lasten in Zu-
kunft mit dem Transportrad zu bewegen, vorhersagen durch die Einstellungen zur Transportradnut-
zung. Eine Marketing-Kampagne sollte also darauf abzielen positive Einstellungen zum Transportrad

zu fordern.

Personen, die nicht Auto fahren, sind in unserer Stichprobe zu tber 80 % dem reflexiven Lebensstil
zuzuordnen: sie verfligen Uber ein hohes Einkommen und hohe formale Bildung. Zwar ist ihnen sozia-

le Gerechtigkeit ein dringenderes Anliegen als der Umweltschutz, jedoch akzeptieren sie, dass der
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Umweltschutz ein wichtiges Mittel ist, um soziale Gerechtigkeit zu erreichen. Eher als Personen ande-
rer Lebensstile sind sie der Meinung, fur den familidren Alltag kein Auto zu brauchen. Die negativen
Umweltauswirkungen ihres gehobenen Lebensstandards sind ihnen bewusst, und sie sind bereit,

auch privat mehr Verantwortung zu tbernehmen.

Eine Marketing- und Akzeptanzkampagne fir Norderstedter Personen, die nicht Auto fahren, kdnnte
mit einer Erweiterung des Handlungsspielraumes werben, die auch im Sinne sozialer Gerechtigkeit al-
len Personen offensteht. Die Nitzlichkeit, Praktikabilitat und der Spal® am Transportradfahren kénnten
in den Vordergrund gestellt werden. Der Umweltaspekt des Transportrad-Fahrens spielt vermutlich

nur eine nachgeordnete Rolle.

Personen, die Kinder beférdern wollen, werden ebenso wie Personen, die nicht Auto fahren, als moégli-
che Transportrad-Pioniere angesehen, die eine Vorbild- und Verbreitungs-Funktion einnehmen kénn-
ten. Eine Ansprache dieser Zielgruppen ware denkbar in Kindergarten und Kindertagesstatten. Bei
den Personen, die Kinder befordern wollen, kann mittels einer Regressionsanalyse die Absicht, in Zu-
kunft kleine und mittelschwere Lasten in Zukunft mit dem Transportrad zu bewegen, vorhergesagt
werden durch das Bewusstsein, dass man durch Transportrad-Nutzung zur Lésung des Umweltpro-
blems (je nach voriger Auswahl Larm, Verkehr, Klimawandel, Luftverschmutzung) beitragen kann. Je
mehr die Personen also glaubten, dass sie durch das Nutzen eines Transportrades zur Losung des
von ihnen als am wichtigsten angesehenen Umweltproblems beitragen kénnen, desto eher beabsich-
tigten sie, das Transportrad in Zukunft zu nutzen. Dieser Umweltaspekt kdnnte in der Marketing-Kam -

pagne aufgegriffen werden.

Personen, die Kinder beférdern wollen, sind in unserer Norderstedter Stichprobe zu 69 % dem reflexi-
ven und zu 23 % dem hedonistischen Lebensstil zuzuordnen. Die Kernbotschaft einer Kampagne fiir
diese Zielgruppe konnte sein, dass Transportrad-Fahren Spall macht (und zwar Kindern wie Erwach-
senen) und zu einem lebenswerten Norderstedt beitragt, indem weniger Larm / Luftverschmutzung /

Autoverkehr generiert wird, wovon wiederum alle Norderstedter profitieren.
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7. Vergleich der Kommunen

Stichproben in Konstanz und Norderstedt

Wahrend sich die Befragten beider Kommunen bezlglich Fahrradverfiigbarkeit nicht voneinander un-
terscheiden?8, besitzen die Konstanzer Befragten haufiger als die Norderstedter Befragten einen Fiih-
rerschein*. Hingegen kénnen die Norderstedter Befragten deutlich haufiger<*
(85 %) als Konstanzer Befragte (57 %), und deutlich mehr*** der Norderstedter Befragten (54 %) nut-

zen fur Einkaufe taglich bzw. fast taglich oder mehrmals pro Woche das Auto (Konstanz: 13 %). Wah-

Uber ein Auto verfigen

rend beide Stichproben auf dem Bambergschen Stufenmodell schon weit fortgeschritten sind, ist die

*kk

Konstanzer Stichprobe noch signifikant weiter*** als die Norderstedter, insbesondere was die pradezi-
sionale und praaktionale Stufe angeht. Hier spiegeln sich vermutlich die unterschiedlichen Rahmenbe-

dingungen wieder, die in den beiden Kommunen flir das Autofahren herrschen.

Auch von der Verteilung auf die Lebensfiihrungstypen unterscheiden sich die beiden Stichproben.
Wahrend in Norderstedt fast ausschliellich moderne Lebensfiihrungstypen befragt wurden, davon
Uberwiegend mit hohem Ausstattungsniveau, ist die Konstanzer Stichprobe diverser und umfasst

teilmoderne und moderne Lebensflihrungstypen aller Ausstattungsniveaus.

Die Konstanzer Stichprobe ist — vermutlich auch aufgrund der Werbung Uber studentische Mailvertei-
ler — stark studentisch gepragt. Die Norderstedter Stichprobe ist ebenfalls selektiv; insbesondere die
reduzierte Vielfalt bei den Lebensfuhrungstypen und der Umstand, dass 24 % der Norderstedter Be-
fragten Fahrradanhanger haben, spricht dafiir, dass hier eine sehr selektive Stichprobe aus fahrrad-
freundlichen Personen befragt wurde. Als Pionier-Zielgruppen sind beide Stichproben gut geeignet, da
es zunachst wichtig ist, dass die Transportrader genutzt werden und dadurch wiederum Aufmerksam-
keit generieren. Die weitere Begleitforschung sollte darauf achten, dass das Angebot des TMS auch
fur weitere Bevolkerungsgruppen offen steht und attraktiv ist; diese kdnnten dann in weiteren Schritten
gezielt angesprochen werden. Insbesondere in Norderstedt, wo die Befragten liberwiegend Uber ein
sehr hohes Ausstattungsniveau verfiigen, muss darauf geachtet werden, dass das Image des TMS

nicht elitar wirkt.
Gestaltung der Transportrad-Mietsysteme

Bezlglich der Winsche zum Mietvorgang unterscheiden sich die Stichproben kaum. In beiden Kom-
munen wird empfohlen, zum Mieten das Nutzen von Smartphones und Internet zu ermdglichen, ggf.

erganzt durch Bordcomputer.

Bezlglich der Lage der Stationen gibt es einige Unterschiede zwischen den Kommunen. Erste Wahl
ist in beiden Kommunen ,vor Supermarkten®, an zweiter Stelle steht ,am Bahnhof“. Die Norderstedter
Befragten wiinschen seltener als die Konstanzer Befragten Stationen beim Getrankehandler* und vor

Baumarkten**. Aufgrund der Tatsache, dass in Norderstedt bereits ein Fahrradmietsystem besteht, ist

28 Eventuelle Unterschiede zwischen beiden Stichproben wurden mittels Chi-Quadrat-Tests auf Signifikanz ge-
prift. Dabei wird das Signifikanzniveau wie folgt markiert: p < .05%, p <.01**, p <.001***,
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es vermutlich sinnvoll, einen Teil der Rader an die dortigen Stationen anzugliedern und weitere nach

Bedarf zu platzieren.

Die Inhaltsanalyse bei der Frage nach den Winschen ans System resultiert in beiden Kommunen in
den gleichen sieben meistgenannten Kategorien. An erster Stelle bei beiden steht ein einfaches Re-
gistrieren. Wahrend den Norderstedtern daraufhin in absteigender Reihenfolge ein dichtes Stations-
netz (15%), Radkomfort (12%) und Verfiigbarkeit der Rader (9%) wichtig sind, ist es bei den Konstan-
zer Befragten der bezahlbare Preis (15%), dann die Dichte des Stationsnetzes (13%) und der
Radkomfort (6%). Aussagen zum unabhangigen Abgeben (One-Way-Mieten) machten nur die Kon-
stanzer. In Norderstedt gibt es schon ein Fahrradmietsystem, weshalb die Option des unabhangigen
Abgebens dort vermutlich als Selbstversténdlichkeit betrachtet wird. Besonders viele Aussagen der
Norderstedter Befragten fallen in die Kategorie Radkomfort. Eine genauere Analyse zeigt, dass ihnen
hier insbesondere die Qualitat der Rader wichtig ist. Die Konstanzer Befragten haben hier hingegen
genaue Vorstellungen davon, wie ihr Rad ausgestattet sein soll (Ausstattung Rad Transportbox). Die

Handhabbarkeit des Rades ist beiden wichtig.

Die Norderstedter Befragten scheinen anspruchsvoller in Bezug auf das Transportrad-Mietsystem zu
sein als die Konstanzer. Nicht nur nennen sie haufiger eine hohe Qualitat der Rader; trotz der in Kon-
stanz bergigeren Topographie werden in Norderstedt von einem Viertel (vs. 14 % in Konstanz) der Be-

fragten Elektro-Motoren als Nutzungsvoraussetzung angesehen®.

Insgesamt bieten beide Kommunen interessante Rahmenbedingungen fir die Erprobung eines Trans-
portrad-Mietsystems. Wahrend eine Herausforderung in Norderstedt ist, in vergleichsweise auto-
freundlichen Rahmenbedingungen ein Transportrad-Mietsystem so zu gestalten, dass es fir potentiel-
le Nutzerlnnen attraktiv ist, konkurrieren Transportrader im engen Konstanz mit Autos um Stellplatze
und StralBenraum. Zudem muss in Konstanz die Idee eines 6ffentlichen Mietrad-Systems erst etabliert
werden, wahrend diese Form des kollektiven Nutzens in Norderstedt bereits bekannt ist. Durch ihre
Unterschiedlichkeit bei vergleichbarer GrofRe bieten die beiden Kommunen ideale Bedingungen, um
erste Erkenntnisse flr die Umsetzung eines Transportrad-Mietsystems in unterschiedlichen Aus-
gangslagen zu bieten und daraus Erkenntnisse fiir die Ubertragung auf weitere Kommunen abzulei-

ten.
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