Gefrdert durch:

Q @ Bundesministerium
fiir Verkehr und . .
( Hochschule RheinMain

digitale Infrastruktur
‘ University of Applied Sciences

vR" Wiesbaden Riisselsheim
aufgrund eines Beschlusses
des Deutschen Bundestages

Nutzenkategorien des VRNnextbike-Systems aus Perspektive Nicht-
Mietradnutzender Personen (qualitative Analyse auf Basis der Mittelstadte
Neustadt a.d. Weinstraf3e und Speyer)

Monitoringbericht Q1/2023

Sebastian L. Griiner

Matthias Kowald

Volker Blees

Selim Can Saygili

Arbeitsbericht Fachgruppe Mobilitdtsmanagement
Nr. 23

Mai 2023



Impressum

Fachgruppe Mobilitatsmanagement
Hochschule RheinMain
Kurt-Schumacher-Ring 18

D-65197 Wiesbaden

Telefon: +49 611 9495 1394
https://www.hs-rm.de/de/

Sebastian Griiner (sebastian.gruener@hs-rm.de)
Matthias Kowald (matthias.kowald@hs-rm.de)
Volker Blees (volker.blees@hs-rm.de)

Selim Can Saygili (selimcan.saygili@student.hs-rm.de)

Mai 2023

Copyright
Titelbild: © VRN


https://www.hs-rm.de/de/
mailto:sebastian.gruener@hs-rm.de
mailto:matthias.kowald@hs-rm.de
mailto:selimcan.saygili@student.hs-rm.de

Inhaltsverzeichnis

R Y1 o1 1= (0 oo SRS 6
2 TheoretisScher HINTEIGrUNG ..........ccooiiiiiiiiieee bbb 7
2.1  Das Fahrradvermietsystem als MobilitatsdienstleiStung...........c.coovvviieieneienciesenen 7

2.2 Means-End-Chain-Theorie als Grundlage zum Verstdndnis wahrgenommenen

DIENSEIEISTUNGSNULZENS ...ttt e bbb 8
3 MIBENOOE. ... 11
3.1  Methodenbeschreibung und Zielgruppensegmentierung .........cccceevevveieereseeseesieennenns 11
3.2 Datenanalyse und DarstellUng...........ccccvueiiiieiieie e 13
O (0 1=] o] 4 1T OSSPSR 15
4.1  Einstellungen zur Sharing ECONOMY .......cccccvviiiiiiiiciiece e 15
4.2 Nutzenkategorien des VRNNeXthike-SYStEMS ........c.ccovvvveiiiiiiiieic e 16
4.2.1  Zeithicher AUTWANG .......ccooiiiiiiie e 16
4.2.2 PhySISChE ANSITENGUINGT ....veiiiiiieiieieieiee sttt 19
4.2.3 Eindruck Stationen- & RadausStattung ...........cccoereriienirininiseeeee e 20
4.2.4 Verkntpfbarkeit und Intermodalitat.............cooviiiiiiiiiii 22
4.2.5 Mobilitatsspielraum & -alternativen ..o 23
4.2.6  Appanmeldung Und -NUEZUNG ......ccoieririiiiee e 24
4.2.7 Einfachheit der SyStemnUIZUNG.........cccoriiiiiiiiieee e 27
4.2.8 Sicherheit gegenuber der Wegerflllung..........ccccoe e 29
4.2.9 Niedrigschwelligkeit und UnverbindlichKeit .............cccocovoviiiiiiiicieccece e, 30
4.2.10  Flexibilitdt und Spontanitat..............ccooeiieiiiece e 32
4211  Soziale ErWUNSCRTNEIT ..ot 33
4.3 Relationen der aggregierten Nutzenkategorien ..........cccceovvevieiiiciie e 34
4.4 Weitere ErkKeNNINISSE. .. ..ccviiiiiiiiie s 36
4.4.1 AuBerordentliche NUtZenKategorien ..........cccoveiiiiiiieiie i 36
4.4.2 Pro und Contra unterschiedlicher Mobilitatswerkzeuge ...........ccccoovveiiieiiiinnnnnn 38




5
6

Fazit und Ausblick .

Literaturverzeichnis




Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1: Beispieldarstellung zur Entstehung von Kategorien und Zusammenhangen
zwischen Merkmalen und KONSEOUENZEN ........coueiviiiiiiieieieeee et 14
Abbildung 2: Positiv (+) und negativ (-) wahrgenommene Merkmale (allgemein) Nicht-
Mietradnutzender gegeniiber Sharing ECONOMY .........ccviiiiiiiiic e 16
Abbildung 3: Wahrnehmung des VRNnextbike-Systems hinsichtlich der Kategorie(n) Zeitlicher
Aufwand, Einfachheit der Systemnutzung, Sicherheit gegentber Wegerflllung ............ccccoeneee. 19
Abbildung 4: Wahrnehmung des VRNnextbike-Systems hinsichtlich der Kategorie(n) Physische
Anstrengung, Einfachheit der SyStemMNULZUNG .........cccveiiiiieiieii e 20
Abbildung 5: Stitzendes (gezeigtes) Bildmaterial zur Beurteilung des Eindruckes von
Mietstationen UNd IMHEITAEIN ........cviiiiiiee ettt sreeteenee e 20
Abbildung 6: Wahrnehmung des VRNnextbike-Systems hinsichtlich der Kategorie(n) Eindruck
Stationen- & Radausstattung, physische Anstrengung, Einfachheit der Systemnutzung.............. 22
Abbildung 7: Wahrnehmung des VRNnextbike-Systems hinsichtlich der Kategorie(n)
Verknupfbarkeit und Intermodalitat, Flexibilitat und Spontanitat..............ccccvvvieieiincniienenn, 23
Abbildung 8: Wahrnehmung des VRNnextbike-Systems hinsichtlich der Kategorie(n)
Mobilitatsspielraum & -alternativen, Flexibilitat und Spontanitét ..............ccccocevvveveiieiicieeee, 24
Abbildung 9: Wahrnehmung des VRNnextbike-Systems hinsichtlich der Kategorie(n)
Appanmeldung und -nutzung, Einfachheit der SyStemnutzung ...........ccccoovveiiniiieiencncnceee 27
Abbildung 10: Wahrnehmung des VRNnextbike-Systems hinsichtlich der Kategorie(n)

Einfachheit der SYStEMNULZUNG .......covviiiiice e sre e 29
Abbildung 11: Wahrnehmung des VRNnextbike-Systems hinsichtlich der Kategorie(n)
Sicherheit gegenuber Wegerflllung ..o 30
Abbildung 12: Wahrnehmung des VRNnextbike-Systems hinsichtlich der Kategorie(n)
Niedrigschwelligkeit und UnverbindliChKeit..............coovoiiiiiiii e 32
Abbildung 13: Wahrnehmung des VRNnextbike-Systems hinsichtlich der Kategorie(n)
Flexibilit&t und SPONTANITAL...........ccoiiiieee e 33

Abbildung 14: Wahrnehmung des VRNnextbike-Systems hinsichtlich der Kategorie(n) Soziale
EPWUNSCRTNEIT. ... ettt st et sbe e 34
Abbildung 15: Relationen der aggregierten Wahrnehmungskategorien des VRNnextbike-

S SEBIMIS. ..t E bR bbbt b b 36




Tabellenverzeichnis

Tabelle 1: Typische Eigenschaften von DienstleiStungen.........ccoov e 7

Tabelle 2: Konfigurationen der Zusammensetzung VRNnexthike FGDs (Nicht-Mietradnutzende)

....................................................................................................................................................... 12
Tabelle 3: Wahrnehmung gegeniber der Preisgestaltung (gestitzt).........ccccovvvveviveieiieeireresiee, 37
Tabelle 4: Relative Beurteilung von Mobilitatswerkzeugen............cccovvveeie v e 39




1 Einleitung

Im Zuge einer Forderung durch das Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI; Forderkennzeichen 16DKV30150 und 16DKV42038) erfolgt eine Wirksamkeits- und
Nutzungsuntersuchung zur zielgerichteten Verbesserung des 6ffentlichen Fahrradverleihsystems
(OFVS) VRNnextbike. In den Jahren 2021 — 2023 werden durch die Fachgruppe Mobilititsma-
nagement der Hochschule RheinMain dazu quantitative Nutzendenbefragung durchgefiihrt. Deren
Ergebnisse finden sich in einer Reihe von Projektberichten (Pautzke et al. 2021a; Pautzke et al.
2021b; Roth et al. 2022a; RoOth et al. 2022b; Wirtgen et al. 2023). Der hier vorliegende Bericht
erganzt die quantitativen Analysen um einen qualitativen Blickwinkel. In den Fokus genommen
werden dabei nicht-mietradnutzende Erwerbstétige aus Mittelstadten (ca. 50.000 Einwohner:in-
nen) im VRN-Gebiet. Ziel ist es, ein tieferes Verstandnis des definierten Nutzendensegmentes zu
erhalten, um genauere Kenntnis tber (Nichtnutzungs-) Motive und Einstellungen von Nicht-
Mietradnutzenden zu gewinnen.

Der Untersuchungsbericht gliedert sich wie folgt. Nach der theoretischen Einordnung und Cha-
rakterisierung des VRNnextbike-Services als Dienstleistung (Abschnitt 2) erfolgt die Beschrei-
bung der zugrunde gelegten Methode und Daten (Abschnitt 3). Abschnitt 4 beinhaltet die Ergeb-
nisse der Untersuchung aufgeteilt in vier Unterkapitel. Es erfolgt im ersten Teil (4.1) die Auswer-
tung der Einstellungen von Nicht-Mietradnutzenden zu Sharing Economy. Abschnitt 4.2 ermittelt
und analysiert nutzenstiftende Merkmale und Kategorien des VRNnextbike-Systems und (ber-
pruft diese auf ihren Erflillungsgrad aus Sicht von Nicht-Mietradnutzenden. Das Kapitel stellt ge-
nerelle Erwartungen an Mobilitat und konkrete Erwartungen an das System der tatsachlichen Sys-
temleistung gegenuber, um spezifische Verbesserungspotenziale sichtbar zu machen. Einzelmerk-
male bzw. Unterkategorien (Stationsdichte, Such- und Riistkosten usw.) werden dabei zu Uberka-
tegorien (zeitlicher Aufwand usw.) aggregiert und als funktionale, strukturelle, emotionale oder
soziale Nutzenkategorien klassifiziert. Aggregation und Klassifikation ermdglichen die Ableitung
von Zusammenhangen von Systemeigenschaften und sich daraus ergebenden Konsequenzen (Mo-
tivatoren der Systemnutzung) (Abschnitt 4.3). Abschnitt 4.4. behandelt weitere Erkenntnisse
(Preiswahrnehmung, Wiinsche zu Kommunikationsinhalten usw.), welche nicht unmittelbar mit
wahrgenommenem Systemnutzen in Verbindung stehen, aber dennoch Ansatzpunkte fiir Verbes-
serung liefern. Abschnitt 5 fasst die Beurteilungen der Nicht-Mietradnutzenden gegentiber dem
VRNnextbike-System zusammen und leitet generelle Impulse fir die Verbesserung des VRNnext-
bike-Systems bzw. spezifische Impulse fiir eine verbesserte Adressierung von Nicht-Mietradnut-

zenden ab.




2 Theoretischer Hintergrund

Der folgende Abschnitt erlautert den theoretischen Rahmen zur Analyse von Nutzungs- bzw.
Nichtnutzungsmotiven. Dabei wird im ersten Teil auf die Besonderheit von Dienstleistungen im
Vergleich zu physischen Produkten eingegangen. Der zweite Teil beschreibt die theoretischen
Grundlagen von Nutzungsmotiven anhand von Nutzwertketten (Means-End-Chains), und dient
damit als theoretischer Ausgangspunkt fir die Klassifikation von Systemmerkmalen und Nut-

zungs- bzw. Nichtnutzungsmotiven.

2.1 Das Fahrradvermietsystem als Mobilitétsdienstleistung

Bei Fahrradvermietsystemen handelt es sich um Dienstleistungen zum Zwecke der Ldsung indi-
vidueller Mobilitatsherausforderungen. Das Design von Fahrradvermietsystemen und die dadurch
aktivierten Transaktionsprozesse zwischen Anbieter:innen und Nachfrager:innen sind damit durch
die typischen Anforderungen an Dienstleistungen charakterisiert. Anders als bei physischen G-
tern erfordern Dienstleistungen neben dem angebotsseitigen Einbringen von Ressourcen auch nen-
nenswerten nachfrageseitigen Ressourcenaufwand. Insbesondere sind Dienstleistungen gekenn-
zeichnet durch Nichtgeifbarkeit (Immaterialitéat), Heterogenitat, Untrennbarkeit und Verganglich-
keit (Moeller 2010). Tabelle 1 zeigt die wesentlichen Eigenschaften von Dienstleistungen im Ver-

gleich zu physischen Gitern und Produkten.

Tabelle 1: Typische Eigenschaften von Dienstleistungen

Eigenschaften von | Beschreibung der Eigenschaften

Dienstleistungen

Nichtgreifbarkeit e Anbieter:in gibt nicht greifbares/, nicht materielles Leistungsver-

(Immaterialitat) sprechen

e Eine Ware/ ein Gut ist ein Objekt, ein Gerat ist ein Gegenstand,;
eine Dienstleistung ist eine Téatigkeit, eine Leistung, eine Anstren-
gung, ein Aufwand

Heterogenitat e Schwierigkeit der Standardisierung von Dienstleistungen mit Bezug
auf Ergebnis, Leistung, Leistungszeitraum oder Ressourcenbeitrag
der Nutzenden

e Ressourcen der Nutzenden sind von Natur aus heterogen, da sie den
Nutzenden selbst gehoren

Untrennbarkeit e Leistungserbringung und Leistungsinanspruchnahme erfolgen zeit-
gleich
e Prasenz des/ der Dienstleistungsunternehmen/s
Vergénglichkeit e Leistung ist nicht auf einen bestimmten Gegenstand bzw. ein ver-

k&ufliches Gut festgelegt oder realisiert sich dadurch

e Unmadoglichkeit, Leistungen zu lagern oder auf VVorrat zu kaufen

e Leistung verfallt bzw. wird nicht aktiviert ohne Integration der Res-
sourcen von Nutzenden




Dienstleistungen sind nicht materiell [Nichtgreifbarkeit (Immaterialitat)]. Sie sind nicht anfassbar,
obwonhl sie mit greifbaren Objekten in Verbindung stehen kdnnen. Beispielsweise setzen Fahrrad-
vermietsysteme physische Objekte in Form von Fahrrédern voraus, die eigentliche Dienstleistung
besteht jedoch in deren Nutzbarkeit und Bereitstellung (ahnlich wie bei Mobilfunkgerdten und
Mobilfunkvertrdgen). Dienstleistungen setzen in Folge dessen die Anwesenheit des/ der Leis-
tungsanbieter:in wahrend der Leistungserfullung voraus (Untrennbarkeit). Zwar steht die Leistung
des/ der Leistungsanbieter:in permanent zur Verfugung, sie wird jedoch erst durch Handlungen
der Leistungsempféanger:innen aktiviert (das Leihrad wird gefahren). Dienstleistungen kénnen
dementsprechend nicht bevorratet werden (Verganglichkeit), da ihr Inkrafttreten das Zusammen-
treffen von Ressourcen des/ der Anbieter:in und des/ der Nachfrager:in voraussetzt. Ein besonde-
res Augenmerk liegt daher auf dem angebots- und nachfrageseitigen Ressourcenaufwand bei
Dienstleistungen. Im Gegensatz zur Produktion von Giitern, die nur Anbieter:innenressourcen ent-
halten, sind Dienstleistungsunternehmen nicht in der Lage, alle Ressourcen fiir den Transformati-
onsprozess der Leistungserbringung selbst zu beschaffen oder bereitzustellen (Hill 1977). Die
hauptsachlichen Leistungsbeitrédge verbleiben im Besitz des/ der Nutzenden und kénnen unter-
schiedliche Auspragungen annehmen. Neben den Kund:innen selbst als Personen (z. B. im Bereich
Mobilitat), kdnnen Leistungsbeitrdge auch deren physische Objekte (z. B. bei Autoreparaturen),
Rechte (z. B. bei Rechtsanwélte), nominellen Giter (z. B. bei Investmentbanking) und/ oder ihre
Daten (z. B. beim Steuerberater) sein (Fliel} und Kleinaltenkamp 2004). Entsprechend gestalten
sich Dienstleistungen tberwiegend individuell, da die eingebrachten Ressourcen der Nutzenden
von Natur aus heterogen sind (Heterogenitat); manche Personen nutzen das Mietradsystem flr den
Schulweg, andere zum Zweck touristischer Erkundungen fremder Stadte.

2.2 Means-End-Chain-Theorie als Grundlage zum Verstandnis wahrgenommenen
Dienstleistungsnutzens

Mietradsysteme bilden eine Mobilitatsform unter vielen und stehen mit diesen teilweise in Kon-
kurrenz. In nachfragedominerten Méarkten (Push-Markten) riickt aus Angebotssicht, neben den zu
integrierenden Ressourcen der Nutzenden, der konkrete Nutzen des eigenen Dienstleistungsange-
botes in den Optimierungsfokus. Durch die Erflllung von Bedurfnissen oder -wiinschen (Kotler
et al. 2016) entsteht bei Kund:innen Nutzen, der aus Attributen oder Eigenschaften der Dienstleis-
tung abgeleitet werden kann. Umgekehrt formuliert, stiften bestimmte Attribute und Eigenschaften
einer Dienstleistung einen konkreten Nutzen (Vriens und Hofstede 2000).




Verschiedene Typologien haben Charakterisierungen von Nutzenkomponenten fir Produkte oder
Dienstleistung aufgeboten. Ein Ansatz, welcher bestimmte Nutzenkomponenten zueinander ins
Verhaltnis setzt, arbeitet mit Nutzwertketten (Means-End-Chains). Wissen tber Dienstleistungen
oder Produkte gilt dabei als hierarchisch organisiert und Entscheidungen als schwer messbare Ab-
folge konkreter oder abstrakter Gedanken (Woodside 2004). Ursache dafir ist, dass Nutzende
Dienstleistungen oder Produkte hdufig unbewusst als Biindel von Attributen wahrnehmen und ein-
setzen, um winschenswerte Zustande zu erreichen (Herrmann 1997). Der Ansatz der Nutzwert-
ketten untersucht, wie Nutzende funktionale Attribute (means) von Produkten oder Services mit
sozialen oder emotionalen Konsequenzen (consequences) verbinden und wie diese Konsequenzen
sich mit ihren personlichen Werten (ends) decken. Die Assoziationen zwischen Attributen, Kon-
sequenzen und Werten im Kopf von Nutzenden oder Verbrauchern werden als Means-End-Chains
(MECs) bezeichnet.

MECs dienen der zusammenhangenden Abbildung grundlegender Motivatoren, die zu Nutzungs-
verhalten flhren (Kaciak und Cullen 2006). Die Folge einer hierarchischen Werthaltung fuhrt bei-
spielsweise dazu, dass Nachfragende Marken als Bundel von Eigenschaften wahrnehmen (means)
(bspw. hochpreisig, qualitativ) und diese nachfragen (consequences) (bspw. Gruppenzugehorig-
keit), um winschenswerte Zustande (ends) (bspw. Status) zu erreichen. Haufig sind diese Wert-
hierarchien unbewusst und das resultierende Entscheidungsverhalten ist daher schwer messbar.
Die Means-End-Chain-Theorie stellt einen Ansatz dar, derlei kognitiven Entscheidungsprozesse
abzubilden.

Voraussetzung fir die Erstellung von MECs ist das Sammeln konkreter bzw. abstrakter Attribute
respektive Merkmale einer Dienstleistung. Ein weitgehender Konsens besteht hinsichtlich der Un-
terscheidung zwischen funktionalen, emotionalen, soziale und strukturellen Nutzenkomponenten
(Candi und Kahn 2016), welcher sich auch der vorliegende Bericht bedient. Der qualitative For-
schungsansatz ordnet die identifizierten Eigenschaften des VRNnextbike-Systems entlang der ge-
nannten Typologie, weswegen die diesbeziiglichen Annahmen in der Folge kurz erldutert werden
sollen. Auf eine Ableitung der Werthaltungen der Nicht-Mietradnutzenden muss im vorliegenden

Bericht verzichtet werden, da hierfir eine hohere Anzahl von Einzelinterviews erforderlich ware.

Funktionale nutzenstiftende Eigenschaften gelten als Grundlage dafir, dass eine Dienstleistung
funktional-praktischen Mehrwert fur Nutzende erzeugt (Sheth et al. 1991). Funktionaler Nutzen
entsteht durch das Angebot einer Basisdienstleistung, welche die exklusive Losung eines Kund:in-
nenproblems beinhaltet. In anderen Worten: Stiftet eine Sache keinen funktionalen Nutzen, bleibt

das Kund:innenproblem ungeldst. Fir Mietradsystem bedeutet das, dass diese diese funktionieren




muissen. Die Basiserwartung an ein Mietrad waére beispielsweise, dass es féhrt. Tut es das, jubelt

keiner. Tut es das nicht, empfinden Nutzende Frust.

Emotionale nutzenstiftende Eigenschaften zielen darauf ab, menschliche Sinne anzusprechen
und Emotionen hervorzurufen (Holbrook und Hirschman 1982). Da (Mobilitats)Dienstleistungen
in der Regel komplex und facettenreich sind, kommt dem emotionalen Nutzungserlebnis eine hohe
Bedeutung zu. Neben sensorischen Komponenten (bspw. Asthetik) haben affektive Elemente
(bspw. Gefiihle, Wohlbefinden) Einfluss auf die empfundene Zufriedenheit mit der Nutzung einer
Dienstleistung (Batra und Ahtola 1991). Mietradsystem kénnen emotionalen Nutzen stiften, wenn
diese als nachhaltig (bzgl. Emissionen), unkompliziert (e.g. bzgl. Unterhalt/ Wartung) oder flexi-

bel (Uberall verfiighar) wahrgenommen werden.

Soziale nutzenstiftende Eigenschaften unterstiitzen die Kongruenz von Selbst- und Fremdwahr-
nehmung. Ihr Wert ergibt sich aus dem tatsdchlichen oder gewiinschten Selbstbild eines/ einer
Nutzenden und ihrer/ seiner Zugehérigkeit zu bestimmten Gruppen bzw. dem Wunsch, einer be-
stimmten Gruppe zugehorig zu sein (Mittal und Lee 1989). Grundlage sozialer Nutzenkomponen-
ten ist ein individuelles Bedurfnis nach Selbstdarstellung (Verganti 2008). Das beinhaltet, die ei-
gene ldentitat oder Zugehorigkeit zu einer bestimmten Gruppe durch Hinweise, Symbole, Bot-

schaften und andere Signale auszudriicken (Schmitt 2004).

Strukturelle nutzenstiftende Eigenschaften ergeben sich aus Verbundeffekten. Ihr Mehrwert
entsteht entweder aus der Verkntpfbarkeit mit anderen Dienstleistungen (bspw. Intermodalitat)
oder im Umkehrschluss aus der Vermeidung von Wechselkosten zusétzlich zu bestehenden Rou-
tinen. Strukturelle nutzenstiftende Eigenschaften kumulieren in Emergenz und koénnen bei
Mietradsystemen Wirkung entfalten, wenn Kompatibilitdt mit anderen Mobilitatsystemen ohne
Wechselkosten besteht.
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3 Methode

Der erste Teil des folgenden Kapitels erklart und begriindet den gewéhlten qualitativen For-
schungsansatz. Er erlautert ferner die Charakteristika der Datenbasis und Datenerhebung. Teil

zwei beschreibt das VVorgehen bei der Datenanalyse und der Ergebnisdarstellung.

3.1 Methodenbeschreibung und Zielgruppensegmentierung

Fokusgruppendiskussionen (FGDs) eignen sich besonders fur ein tieferes Verstandnis eines be-
stimmten Untersuchungsgegenstandes. FGDs sehen daher vor, eine mdglichst eng definierte Ziel-
gruppe zu untersuchen, um ein besseres und eindeutiges Verstandnis von Motiven und Einstellun-
gen der Befragten zu gewinnen (WARUM-Fragen statt WAS-/ WIE VIEL-Fragen). Einzelne
FGDs gestalten sich entlang bestimmter Aus- und Einschlusskriterien, welche gruppeninterne Ho-
mogenitdt und gruppenexterne Heterogenitét erzeugen. Fur ein detailliertes und eindeutiges Ver-
standnis der Motive und Einstellungen von Personen bedeutet dies die Notwendigkeit genau defi-
nierter (klar voneinander abtrennbarer) Untersuchungsgruppen.

Im Falle der Untersuchung von Nicht-Mietradnutzenden (des VRNnextbike-Systems) erfolgt eine
primdre Segmentierung entsprechend des Wohnortes der befragten Personen. Der Fokus liegt da-
bei vor allem auf Mittelstadten, da frihere Untersuchungen (Pautzke et al. 2021b; Roth et al.
2022b; Wirtgen et al. 2023) tberwiegend GroRstadtpopulationen zum Gegenstand haben und
Kleinstadte sich forschungsdkonomisch in Sachen Datenerhebung herausfordernd gestalten. In der
vorliegenden Untersuchung werden Personen aus Stadten mit ca. 50.000 Einwohner:innen bei-
spielhaft anhand von Neustadt an der Weinstrale und Speyer betrachtet.

Wie in Gruppendiskussionen angezeigt, legt das Erfordernis der internen Homogenitét eine wei-
terfilhrende sekundire Segmentierung entsprechend der Auswahl zusétzlicher ,,zuspitzender*
Merkmale nahe, um Nichtnutzungsmotive a) in ausreichender Tiefe eindeutig identifizieren zu
kénnen und b) nicht von vorn herein zu plausibilisieren.! Solche Merkmale, entsprechend derer
sich die Zusammensetzung einzelner FGDs voneinander unterscheiden sollten, kénnen hinrei-
chender oder notwendiger Natur sein. Bei ihrer Fixierung bietet es sich an, hauptinteressensgeleitet
vorzugehen. Hauptmerkmale und weitere Merkmale ermdglichen die Konfigurationen von Ziel-
gruppen. Letztlich erfolgt die Auswahl (primare Segmentierung) anhand von Kriterien, die eine
relevante Zielgruppe von VRNnextbike abbilden bzw. welcher aus Planungssicht eine vorrangige

Bedeutung zukommt. Da erwerbstétige Pendler:innen eine erheblichen Anteil am tagliche Verkehr

1 Beispielsweise sollte vermieden werden, Personen zu befragen, deren Nichtnutzungsgriinde offenkundig sind: bspw.
Unfahigkeit zum Radfahren aufgrund eines mangelnden Gleichgewichtssinnes.
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ausmachen, zielt die vorliegende Untersuchung auf die Untersuchung von deren Nicht-Nutzungs-
motive von Mietradsystemen ab.

Die vorgeschlagene Auswahl und Konfiguration der FGDs ergibt sich als Erganzung zu den aktu-
ell Hauptnutzenden von VRNnextbike (studierend, ménnlich [Roth et al. 2022a]). Es werden
FGDs durchgefiihrt, welche auf die Untersuchung der Nichtnutzungsmotive von erwerbstatigen
Personen (Frauen [inkl. divers] vs. Manner), abzielen. Um individuelle Substitutionshemmnisse
einer wiederkehrenden Alltagsmobilitat der TN:innen zu verstehen, werden nur pendelnde Perso-
nen befragt, welchen zwar ein Kfz/ Motorrad oder ein Fahrrad zur Verfigung steht, welche ihre

Pendelwege aber ausschlieBlich mittels Kfz/ Motorrad bewerkstelligen. Fir alle TN:innen gilt,

dass ihnen ebenfalls das VRN-Mietradsystem auf der Pendelstrecke zur Verfligung steht, sie mit

diesem bisher jedoch noch keine Erfahrung gesammelt haben. Als Differenzierungsmerkmal zwi-

schen den FGDs soll weiterhin die Familiensituation der TN:innen bertcksichtigt. Familien (mit
im Haushalt lebenden Kindern) sind oftmals mit héheren logistischen Anforderungen im Alltag
konfrontiert und in engere raumzeitliche Zwénge eingebunden, was sich auch in der Wahl der
Mobilitatswerkzeuge widerspiegelt (Nobis und Kuhnimhof 2018; Hagerstrand 1970). Weiterhin
werden bevorzugt Personen ohne OPNV-Zeitkarten einbezogen, da diese bereits im OPNV-Sys-

tem sind.

Tabelle 2: Konfigurationen der Zusammensetzung VRNnexthike FGDs (Nicht-Mietradnutzende)

Segmentierungsmerkmal

Primar Mittelstadt
FGD 1

Neustadt a. d. Weinstrae/ Speyer, Erwerbstétige, pendelnd, mannlich*, kinderlos (4 TN)
FGD 2

Sekundéar | Neustadt a. d. Weinstrae/ Speyer, Erwerbstatige, pendelnd, weiblich/ divers *, kinderlos (7 TN)

FGD 3
Neustadt a. d. WeinstraRBe/ Speyer, Erwerbstétige, pendelnd, ménnlich/ weiblich/ divers*, mit Kin-
dern im Haushalt (4 TN)

* geltend fiir alle TN: Kfz/ Motorrad verfiighar, Fahrrad verfiigbar, Pendler:in, Mietradsystem verfiighar, KEINE Erfahrung mit Mietradsystem, KEINE Zeitkarte

Wie aus Tabelle 2 zu entnehmen ist, sieht die Datenerhebung 3 FGDs vor, deren TN:innen unter-
teilt sind in FGD1.: erwerbstatige, kinderlose, pendelnde mannliche TN, FGD2: erwerbstatige, kin-
derlose, pendelnde weibliche TN:innen (inkl. divers) und FGD3: erwerbstétige, pendelnde mann-
liche und weibliche (inkl. divers) mit Kindern im Haushalt. Fir alle TN:innen gelten die weiteren
Merkmale: Kfz/ Motorrad verfiigbar, Fahrrad verfligbar, Mietradsystem auf Pendelstrecke verfug-
bar, KEINE Erfahrung mit Mietradsystem, KEINE Zeitkarte.

Die Datenerhebung erfolgt in Prasenz am 21. Oktober 2022 in Neustadt an der WeinstralRe (FGD
3) und online via Zoom am 24. Oktober 2022 (FGD 1 und FGD 2). Die FGDs dauern zwischen 85
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und 95 Minuten. Den TN:innen wird in Form eines finanziellen Incentives fur die Teilnahme ge-
dankt.

3.2 Datenanalyse und Darstellung

Die Auswertung der Interviewdaten erfolgt mithilfe qualitativer Analysesoftware (MaxQDA) und
qualitativer Methoden. Im ersten Schritt, welcher das Erhebungsinstrument (Interviewleitfaden)
zum Ergebnis hat, werden auf Grundlage einer Literaturrecherche Oberkategorien (Attribute)
identifiziert, die mit der Benutzung von Mietradsystemen in Verbindung stehen (Petry-Scheuer
2021). Diese Oberkategorien werden im zweiten Schritt codiert und deduktiv mit dem Datenma-
terial abgeglichen. Mit Deduktion ist gemeint, dass bekannte Kategorien (oftmals aus Theorien)
anhand vorhandenen Datenmaterials geprift (Uberprift, bestétigt, revidiert) werden. Sofern die
Interviewdaten die Oberkategorien bestatigen, werden sie beibehalten. Bei Nichtbestatigung er-
folgt im Weiteren die Anpassung bzw. die Ergdnzung der Oberkategorien durch relevante Unter-
kategorien mithilfe von Induktion. VVon Induktion kann gesprochen werden, wenn Kategorienbil-
dung auf Grundlage vorhandenen Datenmaterials geschieht. Bildung und Manifestierung neuer
Kategorien geschehen durch wechselseitigen Einsatz von Induktion und Deduktion. VVorhandene
Kategorien werden immer wieder (zirkular) mit dem Datenmaterial abgeglichen und vice versa.
Als viertes erfolgt durch Induktion die Aggregation bzw. Abstraktion funktionaler/ struktureller
Oberkategorien (Merkmale) zu emotional/ sozial Oberkategorien (Konsequenzen). Schematisch
werden die Interviewdaten dabei entsprechend folgender Prozessschritte aufgearbeitet und analy-

siert.

1. Ableitung von Oberkategorien (Merkmale): literaturgeleitet, deduktiv

2. Codierung der Interviewdaten entsprechend der Oberkategorien: deduktiv

3. Abgleich Oberkategorien und Interviewdaten: Ergdnzung von Unterkategorien, An-
passung/ Bildung ergénzender Oberkategorien (zirkular deduktiv und induktiv)

4. Abstraktion/ Aggregation funktionaler/ struktureller Oberkategorien (Merkmale): In-
duktive Ableitung emotionaler und sozialer nutzenstiftender Oberkategorien (Konsequen-

zen)

Abbildung 1 zeigt beispielhaft die Entstehung von Ober- und Unterkategorien sowie die Zusam-
menhange zwischen Merkmalen (means) und Konsequenzen (consequences). Merkmale (funktio-

nal oder strukturell) werden in Unterkategorien aufgeteilt und auf Grundlage von Sachverwandheit
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in Oberkategorien zusammengefasst. Die Einteilung erfolgt induktiv und deduktiv zirkular (ge-
kennzeichnet durch eine durchgezogene Linie). Konsequenzen (emotional oder sozial) aus Sys-
temmerkmalen (funktional oder strukturell) werden induktiv geschlussfolgert und in Form einer
gestrichelten Linie dargestellt. Der Farbverlauf (griin/ rot) zeigt an, inwiefern die Befragten die

jeweiligen Nutzenkategorien als durch das Mietradsystem erfullt bzw. nicht erflllt wahrnehmen.

Funktionale Kategorien Emotionale Kategorien
(Systemmerkmal[e]) (Konsequenzen)
= Wohnort J
E |
é Mobilitdits- | Annehmlichkeit
2 kosten Mobilitit
|
- [ Kinder |
Legende
- . ) ‘Herleitung der Kategorien
Unterk
‘ nieateaeme Zirkulir deduktiv und induktiv
— — —— Induktiv
Oberkategorie gkategorie (e.g. Merkmal) nutzenstiftend?
Ja Teilweise Nein  Indifferent |

Abbildung 1: Beispieldarstellung zur Entstehung von Kategorien und Zusammenhé&ngen zwischen
Merkmalen und Konsequenzen

Kategorienbildung und Analyse der Daten bedienen sich entsprechend gleichermalien der Metho-
den Induktion und Deduktion. Beide Ansétze haben isoliert betrachtet Nachteile. Wahrend Induk-
tion zwar neue, aber selten weitreichend generalisierbare Kategorien hervorbringt (Induktions-
problem nach Hume [siehe u.a. Skirbekk und Gilje 1993]), zwingt Deduktion eine gegebene Da-
tenbasis in das bestimmte Format bestehender VVorabuberlegungen. Eine Kombination aus Deduk-
tion und Induktion hingegen greift auf vorhandenes Wissen zurick, zeigt sich jedoch offen gegen-

uber der Entwicklung neuer Kategorien (Ruin 2017).
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4 Ergebnisse

Die Ergebnisauswertung und -darstellung der Befragung von Nicht-Mietradnutzenden folgt einer
viergliedrigen Struktur. Um die generelle Haltung der Befragten gegeniiber Sharing Economy her-
auszuarbeiten, fasst Abschnitt 4.1 positiv und negativ wahrgenommen Attribute beztglich des
Teilens und gemeinsamen Nutzens von Objekten und Gegenstdnden zusammen. Abschnitt 4.2
identifiziert und definiert die von den Befragten wahrgenommenen Nutzenkategorien und System-
merkmale des VRNnextbike-Mietradsystems. Der Abschnitt erschliel3t eine umfassende Menge
an Kategorien und Konsequenzen, die aus Sicht der Befragten fiir oder gegen eine Nutzung des
Systems sprechen. Zusammenfassende (aggregierte) Kategorien oder Eigenschaften werden je-
weils unterstrichen. Zudem erfolgt eine Klassifikation in funktionale, emotionale, soziale und
strukturelle Kategorien, deren Erfullungsgrad durch das System erdrtert und begrindet wird. Ab-
schnitt 4.3 stellt eine Zusammenfassung und Relationen der Nutzenkategorien dar bevor in Ab-
schnitt 4.4 die Erdrterung weiteren Erkenntnissen (u.a. Preiswahrnehmung, Pro und Contra unter-

schiedlicher Mobilitatswerkzeuge) erfolgt.

4.1 Einstellungen zur Sharing Economy
Die befragten Nicht-Mietradnutzende stehen dem Thema Sharing Economy Uberwiegend aufge-
schlossen und wohlwollend gegenuber. Aus gesamtgesellschaftlicher Perspektive gilt Teilen als

nachhaltiger als Kaufen (Nachhaltigkeit). Auf individueller Ebene gilt als Vorzug, dass die geteil-

ten Objekte permanente verfligbar sind (Flexibilitdt und Spontanitét), dass keine Anschaffungs-,

Versicherungs- und Wartungskosten anfallen (Niedrigschwelligkeit und Unverbindlichkeit) und

dass u.a. keine Standkosten entstehen (zusétzliche Kosten). Hemmnisse gegentiber dem Teilen
von Objekten bestehen dahingehend, dass nicht alle Objekte geteilt werden kénnen (bspw. Lap-

tops) (Grenzen der Teilbarkeit), dass begrenztes Vertrauen in der Integritat und zuverlassigen

Funktion des Systems vorherrscht (u.a. beschadigte Objekte) (Systemzuverlassigkeit und Integri-

tat), dass ein Lock-In/ Systemzwang (zwangsweise Bezahlmdglichkeiten) besteht und dass der

generelle Umgang mit den Teilobjekten mit Folgeproblemen verbunden sein kann (bspw. Roller

werden arglos behandelt und ,,wild* abgestellt).

Abbildung 2 fasst die spontan wahrgenommenen Komponenten der Nicht-Mietradnutzenden ge-
genuber Sharing Economy nochmals grafisch und unterteilt in positiv (+) und negativ (-) wahrge-
nommene Merkmale zusammen. Die Eindriicke sind wohlgemerkt allgemeingiltig und lassen sich

nur bedingt auf das VRNnextbike System Ubertragen. Beispielsweise herrschen hinsichtlich Sha-
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ring Economy allgemein VVorbehalte gegentiber dem Umgang und daraus folgend der Zuverl&ssig-
keit der Teilobjekte (bspw. Scooter). Solche Vorbehalte bestehen gegeniiber dem VRNnexthike-
System nicht, da der VRN als seridser Mobilitatsdienstleister wahrgenommen wird. Eine detail-

lierte Analyse des VRNnextbike-Systems geschieht im Folgekapitel.

‘ Nachhaltigkeit ‘
Flexibilitat und (T) Grenzen der
Spontanitit .‘( 9 _— ik — ®| Teilbarkeit
. ' [ Sharin ; mzuverlassigkeit |
Zusitzliche Kosten ) g FO Systemﬂuella‘.ss.lglseﬂ
- Economy und Integritét
| Niedrieschwelligkeit <7 0O
N1ed11gsch?i ell.1glse1'.r ! o Lock-In/ Systemzwang
und Unverbindlichkeit O | |

Umgang mit den I
Teilobjekten

Abbildung 2: Positiv (+) und negativ (-) wahrgenommene Merkmale (allgemein) Nicht-
Mietradnutzender gegeniiber Sharing Economy

4.2 Nutzenkategorien des VRNnextbike-Systems

Im Zuge der Datenerhebung und -auswertung kann aus Sicht von Nicht-Mietradnutzenden eine
Vielzahl an Systemmerkmalen identifiziert werden. Neben der Feststellung funktionaler und struk-
tureller Merkmale kdnnen auch aggregierte Systemkategorien identifiziert werden, aus welchen
Nicht-Mietradnutzende bestimmte Formen von Nutzen ziehen (bzw. nicht ziehen). Das folgende
Kapitel fasst auf Basis der Daten aus den FGDs die Nutzenkategorien zusammen und begriindet
mit Hilfe von Wortzitaten der Befragten, inwiefern und warum diese bestimmte Nutzenkategorien

als erfillt bzw. nicht erfillt wahrnehmen.

4.2.1 Zeitlicher Aufwand
Der mit einer VRNnextbike-Nutzung verbundene wahrgenommene zeitliche Aufwand wird als
maligeblicher Malus des Systems empfunden. Grund dafur sind das Empfinden verhaltnismalig

hoher Such- und Ristkosten durch das System, welche im Vergleich zu individuell vorhandenen

Mobilitatsldsungen aufgewogen, bzw. auf die Stationsdichte/ -distanz zurtickgefiihrt werden.
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Nicht-Mietradnutzende verfiigen oftmals bereits Uber addquate vorhandene MobilitatslGsungen

(eigene Mobilitatswerkzeuge, Mobility on Demand, standardmaRiges Busfahren usw.), welche
spezifisch (Wohnen auf einem Huigel) und/ oder strukturell (kostenlose Parkplatze zu Hause und/
oder am Arbeitsplatz) effektiv und effizient auf ihre Bedurfnisse (e.g. Vermeidung physischer
Anstrengung) abgestimmt sind (,,Da ist es flr mich angenehmer, mit dem Bus zu fahren und mit
der Bahn. [...] weil bei uns ist es sehr steil und ich muss meine ganzen Schulsachen mitnehmen.
Und dann fangt es an zu regnen. Dann habe ich irgendwelche Mappen dabei und dann werden die
nass.”, ,,Ich habe dort einen Parkplatz. Und dann ist es man natirlich nicht abgeneigt, dem Auto
zu fahren, weil ich habe natirlich den Stress nicht, einen Parkplatz zu suchen.*). Etablierte eigene
Mobilitatsroutinen werden von den Befragten als zeitsparsam beschrieben, wobei Anderungen der

Routinen als mit Wechselkosten (Such- und Ristkosten) verknupft wahrgenommen werden

(,,Aber wenn ich mir es genau uberlege, die Zeit spielt fiir mich eher eine Rolle. Also wenn ich,
wenn es muss schnell gehen. “, ,, Also ich habe dieses ganze Drumherum einfach nicht, dieses An-
melden und Zahlen und Test und dass man alles eingeben muss extra, nur weil ich das jetzt gerade
brauche. Mein Fahrrad ist im Keller, dann hole ich es raus. “, ,, Die meiste Zeit fahre ich ja halt
dann einfach mit dem Bus und das ist dann auch einfach. Es ist nicht so, dass ich das teilen misste,
sondern das Problem ist eher, dass es dann mit dem Fahrrad insgesamt nicht so gut funktionieren
wiirde. ).

Weitere Such- und Riistkosten ergeben sich aus der wahrgenommenen Stationsdichte und -distanz.

Die Stationsgebundenheit des Systems und der Eindruck einer mangelnden Stationsdichte, lassen
die Befragten mutmaRen, dass die Wege vom Startpunkt hin zur Mietradstation und von der
Mietradstation zum Zielort mit erhéhtem Zeitaufwand verbunden sind (;, Das Hauptproblem der
VRNnextbikes ist, dass die an gewissen Stellen stehen und missen auch da wieder abgestellt wer-
den. Da muss ich ja erst mal mit dem Bus hin oder da hinlaufen und das ist halt das Hauptproblem.
Und beim Abstellen ist genau dasselbe Problem. ). Die Befragten geben an, Mietstationen seien
zu weit von ihren Wohnungen entfernt bzw. dass sie nicht wissen, ob an den Zielorten ihrer Wege
Rickgabemaglichkeiten bestehen (,, Aber das wire jetzt zum Beispiel fiir mich auch schon wieder
total umstandlich, weil ich misste mich ja vorab, wenn es jetzt nicht immer dieselbe Strecke ist,
dann auch schon wieder erst mal erkundigen. Gibt es denn tUberhaupt dort in der Néhe, wo ich
gerade hinmochte, eine Abgabe Station? ). An manchen Orten werden auch Mietradstationen ver-
misst, sodass sich die Nutzung eines Mietrades auf bestimmten Wegen ausschlie3t (bspw. fuir Neu-
stadt: [,, Wo fehlen Stationen?]: Neue Zolldirektion, Kino, Krankenhaus, Stadtverwaltungshauser,
Campus ., ,, Ich bin der Meinung, die waren eher im Innenstadtbereich, also gar nicht mal so in

den Wohnvierteln da, da fehlen zentrale Sammelstellen. ‘). Auf die Frage, welche Distanzen zu
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und von Mietradstationen akzeptabel seien, erfolgen unterschiedliche Reaktionen mit genannten
Entfernungen zwischen 50 und 200 Metern oder 10 Minuten FuRweg. Dabei werden Distanzen
nach der Ankunft (zwischen Abgabe- und Zielort) sensibler wahrgenommen als Distanzen vor der
Abfahrt (zwischen Start- und Ausleihort). Generell bevorzugen die Befragten eine méglichst ge-
ringe Transferzeit zu ihrem Mobilitatswerkzeug, welche das VRNnextbike System entweder durch
Stationsungebundenheit oder eine hohere Stationsdichte realisieren konnte (,, Viele Stationen,
nicht zu weit auseinander oder stationslose Mietrdder. ', "Am liebsten wdre es mir, wenn gar keine
Distanz da ist, also wenn ich das Ding wirklich dezentral, irgendwo abstellen konnte. ).

Abbildung 3 zeigt die Aggregierung der wahrgenommenen Nachteile des aktuellen stationsbasier-
ten Systems (Stationsdichte und -distanz) bedingt durch das VVorhandensein etablierter Mobilitats-

I6sungen der Nicht-Mietradnutzenden (vorhandene Mobilitatslésungen) und dem daraus resultie-

renden Eindruck erhdhter Such- und Riistkosten. Zusammenfassend kann daraus die funktionale

Oberkategorie (erhohter) zeitlicher Aufwand abgeleitet werden, welche als Merkmal im Zusam-
menhang mit der Nutzung des VRNnextbike-Systems entsteht. Im Berichtsverlauf wird an gege-
bener Stelle gezeigt, welche emotionalen Konsequenzen sich aus den bestehenden funktionalen
Defiziten ergeben. So ergeben sich emotionale Konsequenzen beispielsweise in der Wahrnehmung
gegenuber der Einfachheit der Systemnutzung sowie der Sicherheit gegentiber der Wegerftl-
lung (,, Also fur mich wéare die Abgabe wichtiger als die Ausleihe und, dass ich weil3, okay da gibt
es dort die Mdglichkeit zum Abgeben oder ich kénnte es auch dort stehen lassen. Also diese One-
Way-Gedanke Gedanke. ).
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Funktionale Kategorien (Systemmerkmal[e]) Emotionale Kategorien
(Konsequenzen)

Stationsdichte’ -distanz

T /
Such- und Riisosten Zeitl. Aufwand ]

vorhandene ‘
| Mobilititsddamzen |

Legende

. \‘ g"Herleihmg der Kategorien
Zirkular deduktiv und induktiv

‘ Unterkategorie

———— Tnduktiv
Oberkategorie g:Ka‘regorie (e.g. Merkmal) nutzenstiftend?
Ja Teilweise Nein  Indifferent

— Eingegraute Flachen werden separat erortert

Abbildung 3: Wahrnehmung des VRNnextbike-Systems hinsichtlich der Kategorie(n) Zeitlicher
Aufwand, Einfachheit der Systemnutzung, Sicherheit gegeniiber Wegerfillung

4.2.2 Physische Anstrengung

Physische Anstrengung kann als wichtige und daher separate Oberkategorie identifiziert werden,
welche mit dem VRNnextbike-System in Verbindung steht. Konkret formuliert, méchten die Be-
fragten sich lieber nicht physisch ertiichtigen bzw. mutmalen die Fortbewegung mit den aktuellen
Mietradern sei muhselig (,, Ich fahre selten mit dem Fahrrad ins Biiro, obwohl es bei mir iiberhaupt
kein Problem ware. Ich bin einfach zu faul bzw. ich habe immer eine gute Ausrede, weil ich immer
Akten dabeihabe oder irgendwas. **). Dieser Eindruck geht zurlck auf das unterstellte Radgewicht
und die fehlende E-Unterstitzung. Die Befragten mdchten zum einen vermeiden zu schwitzen
(, Wenn ich dann geschwitzt an der Arbeit ankame, hatte ich schon keine Lust mehr. ), zum ande-
ren mochten sie nicht flr etwas bezahlen, was zugleich einer Anstrengung bedarf (,, Selbst stram-
peln, denn es ist vielleicht noch kalt und dann muss man noch so viel Geld dafiir zahlen. ).

Abbildung 4 zeigt die Einbettung der Oberkategorie physische Anstrengung u.a. bedingt durch
das Radgewicht an. Beide Kategorien bewerten die Befragten als funktionale Attribute des VRN-
nextbike-Systems. Dies wirkt sich, wie im Berichtsverlauf gezeigt wird, auch auf die wahrgenom-

mene Einfachheit der Systemnutzung von VRNnextbike aus.
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Funktionale Kategorien (Systemmerkmal[e]) Emotionale Kategorien

onsequenzen

]
Phys. Anstrengung
Legende
( . é"I.—Ierleitung der Kategorien
Unterka

{ nterkategorie W Zirkuldr deduktiv und induktiv

_ Enduktiv
Oberkategorie g"Kategorie (e.g. Merkmal) nutzenstiftend?

Ja Teilweise Nein  Indifferent

— Eingegraute Flachen werden separat erdrtert

Abbildung 4: Wahrnehmung des VRNnextbike-Systems hinsichtlich der Kategorie(n) Physische
Anstrengung, Einfachheit der Systemnutzung

4.2.3 Eindruck Stationen- & Radausstattung
Die Eindrlcke gegenuber der Mietstationen und der Mietrader (Eindruck Stationen- & Radaus-
stattung) setzten sich aus den separaten Eindriicken beider Kategorien zusammen, wobei diese
polarisieren. Zur Beurteilung und um &hnliche Wissensstdnde zu gewahrleisten, werden den Be-

fragten beispielhaftes Bildmaterial einer Mietradstation und eines Mietrades présentiert. Abbil-

dung 5 zeigt die prasentierte Mietradstation in Worms und ein Beispielrad.

Abbildung 5: Stutzendes (gezeigtes) Bildmaterial zur Beurteilung des Eindruckes von
Mietstationen und Mietradern

Die Stationen werden als zeitgemal, sauber, sicher und informativ wahrgenommen. Die Solarpa-

nels implizieren Modernitat. Ordnung und Sicherheit werden durch die Robustheit der Fahrrad-
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stdnder (an Stationen) vermittelt. Auch wird die Informationstafel an den Stationen positiv be-
merkt, da sie auf die Erfillung des Bedurfnisses nach Hinweisen zur Anmeldung und Nutzung
hoffen lasst. Verbesserungsmoglichkeiten dul3erten die Befragten hinsichtlich der fehlenden Mog-
lichkeit, einen Helm zu leihen, und der mangelnden Wetterfestigkeit (Uberdachung) der Stationen
(., Sie sollten vielleicht bei den festen Stationen auch an einem halbwegs iiberdachten Punkt sein,
dass die Fahrrdder nicht komplett nass sind nach einem Regenschauer ). Insgesamt erfillten die
Stationen die funktionalen Erwartungen der Befragten.

Der Eindruck der Fahrrader auf die Befragten ist weniger funktional. Die Ursachen dafir liegen

in deren beschrénkter Gepéackaufnahme (Gepéackkapazitit) sowie dem unterstellten Radgewicht.

Zwar wird der VVorderradgepécktrager wohlwollend wahrgenommen, allerdings wirkt er nur als
bedingt alltagstauglich insofern, als dass groRere Einkdufe oder gar Reisegepéck gerade fir Fami-
lien nicht transportierbar scheinen (,, Der Einkauf ist dann meistens so grof, dass ich den gar nicht
auf das Fahrrad kriegen wiirde. *, ,, Ich wiirde es nutzen, wenn ich mit der Familie irgendwo hin-
fahre in eine Stadt und dann nicht vom Bahnhof zum Hotel misste. Da haben wir ja wieder Ge-
pdck. ). Pendler:innen weisen auflerdem darauf hin, mehrere Garderoben zu benétigen, welche
weder transportierbar noch mit Radfahren kompatibel wéaren. Die Fahrrader an sich hinterlassen
einen unhandlichen Eindruck, da sie ,,klobig und schwer* wirken (,, Diese Fahrrdder wirken wie
aus dem letzten Jahrhundert [...].*). Der Eindruck entsteht hauptséchlich aufgrund eines fehlen-
den E-Antriebes bei gleichzeitig massiver Erscheinung der Rader (Radgewicht).

Abbildung 6 zeigt, dass der funktionale Mehrwert des VRNnextbike-Systems ausgehend vom Ein-
druck der Mietstationen und Fahrréder (optischer Eindruck Stationen- & Radausstattung) un-
entschieden ist. Die Stationen gelten als zweckmalig, die Fahrrader eher nicht. Vor allem das
vermutete/ reale Gewicht der Fahrrader schlagt hier zu Buche und besitzt ebenso mafgeblichen
Einfluss auf eine andere Oberkategorie (Physische Anstrengung). Zudem sei vorweggenommen,
dass der Eindruck der Stationen und Fahrrader auch fur die wahrgenommene Einfachheit der

Systemnutzung eine Rolle spielt.
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Funktionale Kategorien (Systemmerkmal[e]) Emotionale Kategorien
(Konsequenzen)

Stationen
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— Eingegraute Flachen werden separat erdrtert

Abbildung 6: Wahrnehmung des VRNnextbike-Systems hinsichtlich der Kategorie(n) Eindruck
Stationen- & Radausstattung, physische Anstrengung, Einfachheit der
Systemnutzung

4.2.4 Verknupfbarkeit und Intermodalitat
Ein weiteres Merkmal des VRNnexthike-Systems stellt fiir Nicht-Mietradnutzende dessen Mdg-
lichkeit zur Verknupfbarkeit und Intermodalitat dar. Diese wird als teilweise erfullt wahrge-
nommen. Einerseits empfanden es die Befragten als zweckmaRig, wenn das System nahtlos mit
anderen Angeboten des OPNV kombinierbar ware. Fiir Nicht-Mietradnutzende bedeutet das die
Maoglichkeit eines (idealerweise) aufwandsneutralen Wechsels zwischen einzelnen Mobilitatsan-
geboten wie Bus, Bahn und Mietahrrad (,, Ich kann mir diese Kombi ganz gut vorstellen, dass man
sagt, wenn man schon ein Zugticket hat und dann mit dem Fahrrad in die Nahe der Wohnung
kommt. ). Die Befragten erkennen in der Verknipfbarkeit einerseits ein strukturelles Systemmerk-
mal des VRNnextbike-Systems, welches aber weder erfullt noch als hinreichend bekannt wahrge-
nommen wird. Die Befragten bemangeln das Erfordernis, sich fiir verschiedene Mobilitatssysteme
separat anmelden zu massen (,, Bus-/ Bahnticket gilt fiir Leihrad/ Scooter nicht. ) und geben an,
nur mangelhaft Gber den strukturellen Nutzen des VRNnextbike-Systems informiert zu sein (In-

formationsmalus Wegeketten). Besonders bezogen auf mégliche Wegeketten — ob intermodal mit

Bahn und Rad auf dem Arbeitsweg oder als touristische Mobilitatsoption — fiihlen sich die Befrag-
ten unzureichend informiert (,, Deswegen haben wir ja genau die Rader, weil es die Gleichen sind,
wie in anderen Stadten und Bahnhofen. Damit man auch flr die Touris das mal hin und her nutzen

kann. Das misste man dann aber auch ganz haufig und konkret bewerben. ).
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Abbildung 7 zeigt, dass der strukturelle Mehrwert des VRNnextbike-Systems in Bezug auf Ver-
knupfbarkeit und Intermodalitét eher theoretischer als praktischer Natur ist. Die hypothetische
Realisierbarkeit nahtloser intermodaler Ubergange beeinflusst die Wahrnehmung der Kategorie
positiv. Sie vermittelt den Befragten das Gefiihl, potenziell spontan, flexibel und ohne Wechsel-
kosten intermodal unterwegs sein zu kénnen, wodurch zusétzlich zum strukturellen Nutzen der
Kategorie ein emotionaler Nutzen in Form wahrgenommener Flexibilitat und Spontanitat ent-
steht. Die aktuelle Unmdglichkeit nahtloser Intermodalitat jedoch sowie die unzureichende Infor-

mationslage (Informationsmalus Wegeketten) der strukturellen Verknlpfbarkeit des Systems wer-

den als nutzenhemmend empfunden.

Strukturelle Kategorien Emotionale Kategorien
(Systemmerkmal[e]) (Konsequenzen)

f ormaﬁonmalus]
| Wegeketten |,
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Intermodalitit

Legende
‘. Unterkatesorie ‘ ;f—Ierleihmg der Kategorien
= Zirkular deduktiv und induktiv
| ———— Induktiv
Oberkategorie gKa‘regorie (e.g. Merkmal) nutzenstiftend?
Ja Teilweise Nein  Indifferent

— Eingegraute Flachen werden separat erdrtert

Abbildung 7: Wahrnehmung des VRNnextbike-Systems hinsichtlich der Kategorie(n)
Verknilpfbarkeit und Intermodalitat, Flexibilitat und Spontanitéat

4.2.5 Mobilitatsspielraum & -alternativen
Ein der im Rahmen der FGDs identifiziertes weiteres funktionales Nutzenmerkmal betrifft die
Wahrnehmung der Nicht-Mietradnutzenden dahingehend, dass das VRNnextbike-System ihre/n
Mobilitatsspielraum & -alternativen erweitert. Die Befragten stimmen darin tberein, dass durch
das VRNnextbike-Systems ein funktional-praktischer Nutzen entsteht, insofern als dass das Sys-
tem u.a. die Mdglichkeit stiftet, Stadteile oder Tageszeiten (sehr spat/ friih), die weniger gut durch
den lokalen OPNV bedient werden, in die individuelle Mobilitat einzubinden (,, In Vororten oder
dergleichen. Zum Beispiel wir haben Buslinien hier, die fahren im 15-Minuten-Takt und bis zu

einem-39-Minuten Takt. Und da macht es dann natiirlich absolut Sinn. **). Nicht-Mietradnutzende
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konnen sich vorstellen, durch ergdnzende Nutzung des VRNnextbike-Systems, besser auf unvor-
hergesehene Herausforderungen reagieren zu kénnen, wenn beispielsweise ,, einem der Bus vor
der Nase wegfdhrt“ oder die Parkplatze an zentralen Orten Uberfullt sind.

Abbildung 8 zeigt, dass das Systemmerkmal Mobilitatsspielraum & -alternativen durch das
VRNnextbike-System aus Sicht von Nicht-Mietradnutzenden als vorhanden und erfullt gilt. Das
System besitzt funktionalen Charakter, aus welchem Nicht-Mietradnutzende zusétzlich emotiona-
len Nutzen in Form wahrgenommener Flexibilitat und Spontanitat ziehen. Abhangig von weite-
ren Kategorien gilt letztere Nutzenkategorie durch das VRNnextbike-System allerdings nur als

teilweise erfillt.

Funktionale Kategorien Emotionale Kategorien
(Systemmerkmal[e]) (Konsequenzen)

Mobilitdtsspielraum & - |
alternativen

\‘ ﬁerleihmg der Kategorien
Zirkular deduktiv und induktiv
| ———— Induktiv

Oberkategorie gKa‘regorie (e.g. Merkmal) nutzenstiftend?
Ja Teilweise =~ Nein  Indifferent

‘ Unterkategorie

— Eingegraute Flachen werden separat erdrtert

Abbildung 8: Wahrnehmung des VRNnextbike-Systems hinsichtlich der Kategorie(n)
Mobilitatsspielraum & -alternativen, Flexibilitat und Spontanitat

4.2.6 Appanmeldung und -nutzung
Anmeldung, Zuganglichkeit und Umgang mit der App zur Nutzung des VRNnextbike-Systems
stellen eine eigene funktionale Oberkategorie (Appanmeldung und -nutzung) mit spezifischen
Unterkategorien dar (siehe dazu Abbildung 9). Nicht-Mietradnutzende kennen die App nicht um-
fassend und sind sich im Hinblick auf ihre Funktionen und Features unsicher. Dennoch wiinschen
sie hauptsachlich eine nahtlose Anmeldung und Nutzung der App. Das betrifft die Mdoglichkeit zur
schnellen Installation und Anmeldung im System Uber beispielsweise vorhandenen Accounts
(PayPal, Google usw.) (,,Das einfachste wire zum Beispiel Paypal, weil da sind ja von jedem
schon die Daten hinterlegt. Wenn man sich mit einem Paypal-Konto also dort anmelden kann,

fénde ich zum Beispiel die einfachste Variante. ). Auch erwarten die Befragten hindernisarme,
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vielféltige und niedrigschwellige Ablaufe bei Ausleih- und Abrechnungsabldufen (“Ausleihen wie
bei Rollern: Scannen mit App und losfahren.*, ,, Dass ich es vielleicht im Abo beziehen kann oder
dass es automatisch abgebucht wird. *).

Seitens der Befragten ist vor allem ein Informationsmangel im Hinblick auf die Anwendung und
Nutzung der App festzustellen. Dieser Aspekt bildet eine eigene Unterkategorie (Informations-

malus Nutzungsanleitung und -zweck) und besitzt wesentlichen Einfluss auf den Erfullungsgrad

der Oberkategorie Appanmeldung und -nutzung. Uber Anmelde- oder Bezahlmdglichkeiten so-
wie Uber die Features der App, sind die Befragte kaum informiert. Abgesehen davon, dass die App
eine Mietradleihe ermdglicht, erwarten die Befragten keine besonderen Features, die eine Nutzung
bzw. eine Installation erforderlich erscheinen lasst. Die App wird insofern als funktionales Basis-
merkmal verstanden, dem die Befragten in Ermangelung der Kenntnis ihrer Funktionen eher skep-
tisch gegenuberstehen.

Eine weitere eigenstandige Rolle fir die Wahrnehmung des funktionalen Nutzens der App spielt
der Aspekt Zahlungsmaoglichkeiten. Das Merkmal wird als Unterkategorie umfassende Zahlungs-

moglichkeiten subsummiert. Fir Nicht-Mietradnutzenden ist dabei Flexibilitat, Vielfalt und Mo-
dernitat wichtig. Flexibilitat und Vielfalt betreffen die Mdglichkeiten, das System mit verschiede-
nen Zahlungsmaoglichkeiten, aber auch ohne Anmeldung nutzen zu kénnen (,, Ich gehe jetzt hin an
das Fahrradsystem und zahle mit der Kreditkarte oder mit dem Handy. Das wiirde ich eigentlich
voraussetzen. ). Dabei wird erwartet, dass Bezahlvorgange aktuellen Standards entsprechen (kon-
taktlose Bezahlung) (,, Also, wenn ich jetzt mit der Karte zahle, finde es immer schon, wenn man
ganz einfach hingehen und kontaktlos zahlen kann. [...] Also das ist ein besserer Komfort fiir
alle. **) aber auch Nutzungsméglichkeiten in Form von PrePaid angeboten werden (), /...] und Gut-
haben hat man vielleicht auch. ). Letzteres kann auch als Hinweis darauf gedeutet werden, dass
Nutzende dazu tendieren Pain of Payment zu vermeiden. Bezahlvorgénge sind haufig mit dem
Geflhl verbunden, etwas zu verlieren (Prelec und Loewenstein 1998), weswegen Nutzende kon-
sumbereiter sind, wenn Bezahlvorgange nicht physisch, zeitlich entkoppelt und nicht gestuckelt
(Taximeter-Effekt) stattfinden (Uhrich et al. 2013). Obwohl die Nextbike-App eine Vielzahl an
Zahlungsmdglichkeiten enthélt und diese nach expliziter Aufzahlung als iberwiegend hinreichend
empfunden werden, bemerkten die Befragten noch Verbesserungspotential. Dieses bezieht sich
auf das Fehlen der Moglichkeit zur Nutzung des Systems ohne Anmeldung sowie auf das Fehlen
einer Guthabenfunktion.

Eine weitere Unterkategorie, welche die Nutzenwahrnehmung der App beeinflusst, betrifft eine

standortbasierte Stationsibersicht. Nicht-Mietradnutzende wirden es bevorzugen, Start- und Ziel-
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punkte ihrer jeweiligen Wegen anzugeben und Hinweise auf naheliegende Ausleih- und Riick-
gabestationen zu erhalten (,,Ja, am besten ware es, wenn in der App angegeben ist, wenn ich da

irgendwie die StraRe eingeben konnte, wo ich hin méchte und den Ort und er mir dann zeigt, ob

es in der Nihe da eine Abgabestation gibt oder nicht. ). Obwohl die Funktion (standortbasierte

Stationstibersicht) teilweise implizit vorhanden ist, ist sie den Befragten nicht bekannt und entfaltet

daher keinen wahrgenommenen Nutzen.

Die Befragten kénnen sich auch Zusatzfeatures der App vorstellen. Diese reichen von der incenti-
vierten Integration von Nutzendenressourcen nach dem Motto Daten/ Zeit flr Geld (,,/...] fiir die
Eingabe der Daten kriegst du jetzt eine halbe Stunde erst mal umsonst. Und dann funktioniert es
einfach [...].*) bis hin zu einer integrierten Routingfunktion, die dabei unterstiitzt den bestmogli-
chen Weg zum Ziel zu finden. (;, Aber wenn vielleicht die App lokal oder so mir dann eine Mdg-
lichkeit gibt, zu sagen, hier ist ein optimaler Radweg mit dem Fahrrad, weil wir die lokalen Ver-
haltnisse nicht kennen, die man als Autofahrer nicht so mitkriegt, dann finde ich schon mal gut. *).
Die gewinschten Features sind in der App bisher nicht enthalten.

Abbildung 9 zeigt zusammengefasst den wahrgenommenen Erfillungsgrad der App des VRN-
nextbike-Systems (Appanmeldung und -nutzung). Dieser stellt sich als nur teilweise erfillt dar,
was vor allem auf Informationsdefizite der Befragten zuruckzufiihren ist. Zwar kdnnen sich die
Befragten den Zweck der App vorstellen, allerdings sind ihre Eindriicke mehr von Vermutungen
als von Wissen geprégt. Sie wissen nicht, wie sie sich anmelden kénnen, sie wissen nicht wie die
App funktioniert, wie Ausleihen funktionieren, wie die Bezahlung funktioniert und welche weite-

ren Funktionen die App besitzt (Informationsmalus Nutzungsanleitung und -zweck). Zwar besitzt

die App eine standortbasierte Stationsibersicht, jedoch ist diese ebenso wenig bekannt wie die

umfassenden Zahlungsméglichkeiten. Im Ergebnis erfillt die Kategorie Appanmeldung und -

nutzung nur teilweise die funktionalen Nutzenerwartungen der Befragten. Da die Nutzung der
App einen wesentlichen funktionalen Bestandteil des Systemzugangs und der Systemnutzung dar-
stellt, wirkt sich dies ebenfalls limitierend auf die Wahrnehmung der Einfachheit der System-

nutzung aus. Auch die Unterkategorie Informationsmalus Nutzungsanleitung und -zweck ist von

Bedeutung, wenn Systemfunktionen zwar gegeben und Uberwiegend erfullt sind, diese aber nicht

wahrgenommen werden und sie dadurch ihren Nutzen nicht entfalten kénnen.
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Abbildung 9: Wahrnehmung des VRNnextbike-Systems hinsichtlich der Kategorie(n)
Appanmeldung und -nutzung, Einfachheit der Systemnutzung

4.2.7 Einfachheit der Systemnutzung

Die bisher identifizierten und beschriebenen Unter- und Oberkategorien haben funktionalen Cha-
rakter. Das heif3t, sie stiften im Idealfall funktional-praktischen Mehrwert indem jede Kategorie
flr sich durch ihre Erfullung einen Beitrag zur Problemlésung der Nutzenden leistet. Wie in Ka-
pitel 2.2 erlautert, nehmen Nutzende Dienstleistungen unbewusst als Biindel funktionaler Attribute
(means) wahr und leiten daraus wiinschenswerte Zustédnde (consequences) ab. Solche wiinschens-
werten Zustande auBern sich in der Regel als emotionale Nutzungserlebnisse (bspw. Gefiihle,
Wohlbefinden) und sind konstitutiv fur die Zufriedenheit mit einer Dienstleistung. Die Inter-
viewdaten legen nahe, dass im Zusammenhang mit Mobilitat die Wahrnehmung Einfachheit einen
wiinschenswerten, affektiven Zustand darstellt (,, Die meiste Zeit fahre ich ja halt dann einfach mit
dem Bus und das ist dann auch einfach.“, ,, Also ich habe dieses ganze Drumherum einfach nicht,
[...]. Mein Fahrrad istim Keller, dann hole ich es raus. ). Entsprechend verweist die Aggregation
bestimmter funktionaler Kategorien auf das Vorhandensein einer weiteren Oberkategorie zur
wahrgenommenen Einfachheit der Systemnutzung, wobei es sich dabei um eine emotionale Nut-
zenkategorie handelt.

Erstens wirkt sich der wahrgenommene erhohte zeitliche Aufwand nachteilig auf die wahrgenom-
mene Einfachheit der Systemnutzung aus, wenn Befragte angeben, immer erst eine Station fin-

den zu mussen (Stationsdichte/ -distanz) oder sie Uber verhaltnismafRig effizientere vorhandene

Mobilitatslosungen verfugen. Zweitens mindern die wahrgenommene physische Anstrengung
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sowie der Eindruck der Stationen- und Radausstattung mitunter die Wahrnehmung der Ein-
fachheit der Systemnutzung. Die Réader werden als schwer (Radgewicht) und kapazitétsbe-

schrénkt (Gepéackkapazitat) empfunden, wenngleich die Stationen durch ihre Modernitét und Auf-

geraumtheit einen ordentlichen und praktischen Eindruck vermitteln. Drittens kénnen die Eindri-
cke der Befragten zur Appanmeldung und -nutzung als Teil wahrgenommener Einfachheit der
Systemnutzung verstanden werden. Die Erwartungen der Befragten hinsichtlich standortbasierter

Stationsubersicht und vielfaltiger Zahlungsmdglichkeiten gelten zwar berwiegend als erfullt, al-

lerdings werden Informationen bzgl. Funktionsweise und Zweck der App (Informationsmalus Nut-

zungsanleitung und -zweck) sowie bestimmte Zusatzfeatures (e.g. Routing) vermisst. Es kann an-

genommen werden, dass die wahrgenommene Einfachheit der Systemnutzung gerade unter ei-

nem vorherrschenden Informationsmalus bzgl. Nutzungsanleitung und -zweck) leidet, wenn Be-

fragte Zweck, Leistungen und Features der App nicht kennen.
Zwei zusatzliche Unterkategorien kdnnen als konstitutiv fiir die Wahrnehmung der Einfachheit
der Systemnutzung betrachtet werden; die Wahrnehmung der stadtischen Radinfrastruktur und der

Informationsmalus im Falle von Nutzungskrisen. So fiihlen sich die Befragten unsicher im Um-

gang mit dem System im Falle von Unfallen oder Defekten (Informationsmalus Nutzungskrise)

(“Also wenn wirklich etwas passiert, also man hinfallt oder wenn irgendwas am Fahrrad kaputt
geht.”, ,,Was ist mit Versicherung?*). Unsicherheit als affektives Element legt eine Zuordnung der
Kategorie als emotionale Nutzenkomponente nahe. Eine Nutzenkategorie an der Grenze zwischen

emotional und funktional bildet die Wahrnehmung der vorhandenen stadtischen Radinfrastruktur.

Die Systemnutzung erscheint einerseits nur beschrénkt praktisch, andererseits durch infrastruktu-
relle Méangel bedingt gefahrlich. Praktische Nachteile resultieren aus der geringeren GroRe von
Mittelstadten, deren Wegeldngen mitunter zu kurz fiir eine Mietradfahrt scheinen (,,Manche Leute
gehen zu FuB, weil es ist ja alles erreichbar. Wenn man jetzt ins Cinemaxx mdchte oder so, ist ja
alles in der Innenstadt schon drin.” [Neustadt a. W.]). Auch die Verkehrsfiihrung erscheint teil-
weise nicht begiinstigend fiir das System, wenn Umwege erzwungen werden (,,Und dann muss ich
auBen rumfahren; extra tber die MaximilianstralRe. Dass ich (iberhaupt legal an mein Geschéft
komme. Also flr mich ist der Nutzen eines Fahrrads in Neustadt unnétig.© [Neustadt a. W.]). Ab-
gesehen davon, dass dem Ausbau des Radwegenetzes durchaus Erfolge attestiert werden (,,Ja Neu-
stadt und das ist in Ordnung. Also die Infrastruktur fir Fahrréader ist eigentlich okay. [Neustadt
a. W.]), fuhren vorhandene Hindernisse und Licken immer noch zu Umsténdlichkeit und Unsi-
cherheit (,,Das ist [...] in manchen Stral3en, gerade hier in AuBenbezirken [Neustadts] schwierig.
Rechts parkende Autos, dann eine einspurige Stral3e, links parken die Autos, es gibt halt gefahrli-

che Ecken. Auch wo wir dann aufs Trottoir ausweichen missen, was aber wieder schlecht fir die
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FuBgéanger ist. Und dann flhrt einer noch seinen Hund Gassi. Das heil3t, die rdumlichen Gege-
benheiten sind mancherorts gar nicht da.*).

Abbildung 10 zeigt die Aggregation der beschriebenen Kategorien zur wahrgenommenen Ein-
fachheit der Systemnutzung. Diese zeigt sich aufgrund der mit dem System verbundenen Wahr-
nehmungen physischen Anstrengung und zeitlicher Aufwendungen (zeitlicher Aufwand) nur
bedingt erfullt. Auch wirken Informationsmalus” im Hinblick auf Nutzungskrisen (Informations-

malus Nutzungskrise) und Nutzungszweck (Informationsmalus Nutzungsanleitung und -zweck)

sowie die verhalten-positive Bewertung der stadtischen Infrastruktur nachteilig auf die wahrge-

nommene Einfachheit der Systemnutzung. Lediglich der Eindruck zu Stationen- & Radaus-
stattung und der erwartete Umgang und Nutzen der App (Appanmeldung und -nutzung) liefern
teilweise einen emotionalen Nutzenbeitrag insofern, als sie auf ein zuverlassiges System hinwei-
sen und wichtige grundlegende Features der App vermutet werden.
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Abbildung 10: Wahrnehmung des VRNnextbike-Systems hinsichtlich der Kategorie(n)
Einfachheit der Systemnutzung

4.2.8 Sicherheit gegentiber der Wegerfullung
Neben der Oberkategorie Einfachheit der Systemnutzung ist mit Sicherheit gegentiber der We-
gerfillung eine weitere emotionale Kategorie aggregierbar. Letztere kann als Konsequenz der
Oberkategorie zeitlicher Aufwand als unerfullt geschlussfolgert werden, da die Befragten unsi-

cher sind, inwiefern samtliche ihrer Wege mit dem Mietradsystem erfiillbar sind. Die Befurchtung
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resultiert aus der Wahrnehmung einer zu geringen Stationsdichte bzw. einer zu hohen Distanz der

Stationen zu den jeweiligen Zielorten (Stationsdichte/ -distanz). Die Befragten wissen nicht, wo

Leihen und Abgaben mdglich sind und flhlen sich dadurch in ihrer Flexibilitit beeintréchtigt

(,,Der zweite Punkt ist diese Flexibilitat vom Abgabeort.«). Vorhandene Mobilitatslsungen fiihren
zudem dazu, dass eine hohe gewohnte und sichere Erflllung der Wegebedurfnisse vorherrscht,
wohingegen das VRNnextbike-System aus der Perspektive von Nicht-Mietradnutzenden relativ
schlechter abschneidet.

Empfundene Sicherheit gegentiber der Wegerfullung stellt eine emotionale Oberkategorie dar,
da diffuse Angste affektiven Charakter besitzen. Die Einbettung der Kategorie findet sich in Ab-
bildung 11.
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Abbildung 11: Wahrnehmung des VRNnextbike-Systems hinsichtlich der Kategorie(n) Sicherheit
gegeniiber Wegerfullung

4.2.9 Niedrigschwelligkeit und Unverbindlichkeit
Die Wahrnehmung von Niedrigschwelligkeit und Unverbindlichkeit im Hinblick auf das VRN-
nextbike-System stellt sich bei den Befragten nur teilweise ein. Die Befragten schétzen die Mog-
lichkeit der bedarfsabhdngigen Systemnutzung bei gleichzeitiger Nicht-Notwendigkeit der Sys-
tempflege (,, Der Vorteil ist tatsachlich, es ist sehr niederschwellig, weil ich mich um nichts kiim-
mern muss. “, ,, Wenn ich es eben nur einmal im Jahr brauche, macht es keinen Sinn, dass das nur
rumsteht. Also wenn ich jetzt an Investitionen denke, als verniinftig denkender Mensch macht es

keinen Sinn. ©). Instandhaltung/ Sicherheit des Systems stellen keine kritisch betrachteten Variab-
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len in der Wahrnehmung der Befragten dar. Die Registrierung zur Systemnutzung via Identitéts-
nachweis wird als vertrauensstiftend empfunden und die generelle Systemsicherheit lediglich teil-
weise in Frage gestellt, da genaue Instandhaltungsinterwalle unbekannt sind. Wichtiger als Gefah-
ren durch Systemdefekte und -missbrauch gilt das Funktionieren des Systems (,, Das ist mir schon
wichtig [...], dass ich die Sicherheit habe ohne dass ich selber noch was priifen muss, sondern
dass ich es einfach nutzen und kann.*). Der Aspekt Hygiene stellt im Zusammenhang mit der
Systemnutzung ein nachrangiges und wenn berhaupt fir den Zeitraum der SARS-CoV-2-Pande-
mie bedeutsames Thema dar (,, Es ist so, alle Leute konnen dieses Fahrrad nutzen. Sind die Fahr-
rader desinfiziert? Diese Grenze ist immer in meinem Kopf. ). Vereinzelte hygienische Erwartun-
gen gelten somit zwar als nicht erfullt, allerdings auch nicht als ausschlaggebend.

Der unvollstandige Erflllungsgrad der Oberkategorie Niedrigschwelligkeit und Unverbindlich-
keitist als Konsequenz der Aggregation der Oberkategorien Sicherheit gegentiber Wegerfillung
und Einfachheit der Systemnutzung zu verstehen. Ein System erscheint Nutzenden als unver-
bindlich, wenn die Systemnutzung ohne weitere Verpflichtungen erfolgen kann wobei Nied-
rigschwelligkeit vorliegt, wenn sich Zugang und Nutzung unkompliziert und zuverlassig gestalten.
Letzteres wird dem VRNnextbike-System abgesprochen, wenn Befragte ihre Weganspriiche durch
das System als nicht sicher erfiillt sehen (Sicherheit gegentiber Wegerfillung). Ebenso bestehen
Einschrankungen bei der Wahrnehmung der Einfachheit der Systemnutzung aufgrund unvoll-
standiger Systeminformationen, auRergewohnlicher physischer Anstrengungen und erhohter zeit-
licher Aufwendungen. Das VRNnextbike-System erfullt damit zwar das Kriterium der Unverbind-
lichkeit insofern, als eine Systemnutzung relativ spontan und flexibel maoglich ist, Niedrigschwel-
ligkeit hingegen ist nur bedingt gegeben, da andere Mobilitatswerkzeuge vergleichsweise etablier-
ter, komfortabler und leichter zuganglich sind. Aggregation und Einbettung der Kategorie Nied-

rigschwelligkeit und Unverbindlichkeit kénnen aus Abbildung 12 enthommen werden.
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Abbildung 12: Wahrnehmung des VRNnextbike-Systems hinsichtlich der Kategorie(n)
Niedrigschwelligkeit und Unverbindlichkeit

4.2.10 Flexibilitat und Spontanitat

Zusammenfassend kann aus den Interviewdaten geschlussfolgert werden, dass die Befragten von
ithrem Mobilitatsmodus die Moglichkeit zu Flexibilitat und Spontanitat als bedeutendste Konse-
quenz erwarten. Flexibilitdt und Spontanitat wird als emotionale Nutzenkomponente verstanden,
da damit das affektive Geflihle von Freiheit verknipft ist. Flexibilitat und Spontanitat erfillt
keine konkrete Funktion; sie wird pauschal auf verschiedene Gemengelagen im Mobilitatsalltag
ubertragen und als universell nutzenoptimal empfunden. Dabei ist die Wahrnehmung dessen nicht
voraussetzungslos, sondern wird als Konsequenz bestimmter (emotionaler, funktionaler und struk-
tureller) Systemmerkmale interpretiert.

Obwohl das VRNnextbike-System aufgrund seiner bloRen Verfligbarkeit als ergdnzende/r Mobi-
litatsspielraum & -alternative auf das Empfinden von Flexibilitdt und Spontanitat einzahlt,
wird die iberwiegende Anzahl anderer funktionaler und emotionaler Oberkategorien als nicht oder
nur begrenzt erfullt beurteilt. Nicht-Mietradnutzende betonen zwar die durch das System ermég-
lichte Unabhéngigkeit von einem bestimmten Verkehrsmittel und die sich daraus ergebende Frei-
heit, jederzeit flexibel zu sein (,,Also dass die Person eben unabhdngig sein méchte; von den
Fahrzeiten, von den 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Muss vielleicht auch eine ganz andere Richtung,
wie jetzt die Fahrtstrecke vom Bus oder von der Strallenbahn. Und man will vielleicht mal ganz

schnell irgendwo hin etwas erledigen oder besorgen. ), gleichzeitig bestatigen die wahrgenom-
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menen Erflllungsgrade der Kategorien Niedrigschwelligkeit und Unverbindlichkeit sowie Ver-
knupfbarkeit und Intermodalitat die hypothetische Freiheit faktisch nur eingeschréankt (siehe
die Abschnitte 4.2.9 und 4.2.4). VerknUpfbarkeit und Intermodalitat ware nur gegeben, wenn
das Wechsel zwischen Verkehrsmitteln nahtlos moglich ware. Den Befragten sind jedoch weder
Maoglichkeiten zur integrierten Bahn- und Radfahrt noch zur Nutzung beider Mobilitatsformen
mittels einer Plattform (e.g. App) bekannt. Niedrigschwelligkeit des Systems erscheint aus Sicht
der Nicht-Mietradnutzenden ebenfalls nur bedingt gegeben, da praktischere Mobilitatsmodi, -
werkzeuge und -routinen zur Verfligung stehen, gegentiber denen das VRNnextbike-System kei-
nen offensichtlichen Mehrwert bietet. Gleichwohl wird das System als unverbindlich wahrgenom-
men, da keine individuellen laufenden Aufwendungen erforderlich sind. Die entsprechenden Ver-
knupfungen der Komponenten finden sich in Abbildung 13.

Funktionale Kategorien Emotionale Kategorien (Konsequenzen)
(Systemmerkmal[e])
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) O
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Systemmerkmal[e]) -

Verkniipfbarkeit und R S )
Intermodalitit

Legende
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| ———— Induktiv
Oberkategorie {Ka‘regorie (e.g. Merkmal) nutzenstiftend?
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— Eingegraute Flichen werden separat erdrtert

Abbildung 13: Wahrnehmung des VRNnextbike-Systems hinsichtlich der Kategorie(n)
Flexibilitat und Spontanitéat

4.2.11 Soziale Erwunschtheit
Auf Fragen danach, wie sich Nicht-Mietradnutzende bei der Nutzung eines Nextbikes gegenuber
anderen fuhlen wirden (soziale Erwinschtheit), antworten die Befragten neutral bis positiv. Die

Nutzung eines Nextbikes steht berwiegend in Kongruenz mit dem Selbstbild der Befragten
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(,,Also ich wiirde mir da auch nicht komisch vorkommen oder sonst wie. ©) und gilt nicht als Sym-
bol flr soziale oder 6konomische Status (,, Wenn ich selber drauf sitzen wirde, wiirde ich wahr-

‘

scheinlich denke "ah, wie schlau.”", ,, Egal welche Schicht oder von jung bis alt, denke ich mal,
kann es jeder nutzen, arm und reich. Es kann einfach jeder nutzen, wenn es dasteht. ). Einzig die

werbliche Asthetik der Leihrader wird teilweise als zu prominent beméngelt und stattdessen eine

individualisierbare Erscheinung mit Regionalbezug vorgeschlagen (,, Also es fillt auf, also ich bin
jetzt nicht anonym unterwegs. Irgendwie wiirde es mich stéren, es ist auffdllig. ).

Wihrend die werbliche Asthetik der Leihrader eine aufgrund ihres affektiven Charakters eine emo-

tionale Kategorie darstellt, stellt soziale Erwtnschtheit eine soziale Kategorie dar. Grundlage
sozialer Nutzenkomponenten ist ein individuelles Bedurfnis nach Selbstdarstellung, welches im
vorliegenden Fall von der werblichen Aufmachung der VRNnextbikes als nicht mageblich limi-
tiert gesehen wird. Soziale Erwinschtheit stellt aus Sicht der Nichtnutzenden bis auf die beschrie-

benen Einschrankungen (siehe Abbildung 14) kein Nutzungshindernis dar.

Emotionale Kategorien (Konsequenzen)  Soziale Kategorien (Konsequenzen)

“!emhfﬁl;];:zzfﬁkder ]| { Soziale Erwiinschtheit ]
Legende
‘. Unterkatesorie \‘ ;i—Ierleihmg der Kategorien
= Zirkular deduktiv und induktiv
| ———— Induktiv
Oberkategorie g'Ka‘regorie (e.g. Merkmal) nutzenstiftend?
Ja Teilweise Nein  Indifferent |

— Eingegraute Flachen werden separat erdrtert

Abbildung 14: Wahrnehmung des VRNnextbike-Systems hinsichtlich der Kategorie(n) Soziale
Erwiinschtheit

4.3 Relationen der aggregierten Nutzenkategorien

Die Zusammenfassung spezifischer Systemeigenschaften (Unterkategorien) zu Oberkategorien
lasst sich weiterfuhren, indem auch Oberkategorien erneut aggregiert werden. Auf diese Weise
konnen aus spezifischen funktionalen oder strukturellen Systemeigenschaften spezifische emotio-
nalen oder soziale Nutzenkategorien abgeleitet werden. Die Zusammenhange finden sich darge-
stellt in Abbildung 15 und werden in der Folge erléutert.

So bemisst sich die Beurteilung der Einfachheit der Systemnutzung entsprechend der erfillten

Erwartungen an die Appanmeldung und -nutzung, entsprechend des Eindruckes gegentber der
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Stationen- und Radausstattung, entsprechend der mit der Nutzung des Systems verbundenen
physischen Anstrengung und entsprechend des wahrgenommenen zeitlichen Aufwandes. In al-
len genannten funktionalen Kategorien werden Nutzenlimitierungen des VRNnextbike-Systems
deutlich, wenn bspw. der Zugang zum System als umstandlich angesehen wird, die Systemleis-

tungen (Nutzungsanleitung/ -zweck, Stationsdichte/ -distanz usw.) unbekannt sind oder die Fahr-

réader nur bedingt als praktisch erscheinen (Gepéckkapazitdt, Radgewicht).
Der durch die Stationsgebundenheit entstehende zeitliche Aufwand (Such- und Ristkosten) be-

einflusst auch die empfundene Sicherheit gegentiber der Wegerfullung, da vorab immer zu kla-
ren ist, ob beabsichtigte Wegeziele uberhaupt mit Ausleih- und Abgabeorten kompatibel sind.
Wahrnehmungen beztglich der Einfachheit der Systemnutzung und der Sicherheit gegeniiber
der Wegerflullung wiederum manifestieren sich in der wahrgenommenen Niedrigschwelligkeit
und Unverbindlichkeit des VRNnextbike-Systems. Das mangelnde Empfinden von Sicherheit
gegeniber der Wegerfullung lasst das System nicht als niedrigschwellig erscheinen, da Prob-
lemldsungen vorgehalten werden missen. Gleiches gilt fur das Erfordernis physischer Anstren-
gung. Die Unverbindlichkeit des Systems ist zwar durch die spontane Nutzung gegeben, erfordert
jedoch auch eine dezidierte Anmeldung via App.

Das Empfinden, mit einem Mobilitatssystem flexibel und spontan zu sein (Flexibilitat und Spon-
tanitat) stellt sich ein, wenn Verknupfbarkeit und Intermodalitat mit dem System mdglich
sind, das System durch Niedrigschwelligkeit und Unverbindlichkeit gekennzeichnet ist und
wenn es Mobilitatsspielraume & -alternativen erweitert. Die Anforderungen an Niedrigschwel-
ligkeit und Unverbindlichkeit erfullt das VRNnextbike-System aus 0.g. Grunden nur bedingt.
Auch Verknupfbarkeit und Intermodalitat wird durch das System nur zum Teil ermdglicht, da
keine Schnittstellen mit bestehenden OPNV-Tarifsystemen, Zeitkarten oder Anschlussfahrten (DB
Cityticket) bestehen. Allerdings empfinden Nicht-Mietradnutzende generell, dass das VRNnext-
bike-System ihre Mobilitatsspielraume & -alternativen erweitern kann.

Die Oberkategorie soziale Erwinschtheit spielt eine isolierte, untergeordnete Rolle. Das VRN-
nextbike-System wird als statusneutral und fur jedermann/ frau geeignet empfunden, wenngleich

weniger Werblichkeit seiner Asthetik vereinzelt zutraglich wire.

35




Funktionale Kategorien Emotionale Kategorien (Konsequenzen)

Systemmerkmal[e

-
Mobilititsspielraum & -
alternativen

J
}
}

\\_ R . - N i .

N el B )
Eindruck Stationen- & i v g T
Radausstattung i ]

[ Phys. Anstrengung

c . B Sicherheit gegeniiber - s
[ Zeitl. Aufwand -[ Wegerfillung } -

Strukturelle Kategorien
Systemmerkimal[e IR .
Soziale Kategorien (Konsequenzen)

Verkniipfbarkeit und R | s (
Intermodalitét € Le];;ader o | l Soziale Erwiinschtheit ]

Legende

Herleitung der Kategorien
Zirkular deduktiv und induktiv
———— Induktiv

‘ Unterkategorie ‘

Oberkategorie Ka‘regorie (e.g. Merkmal) nutzenstiftend? i
Ja Teilweise Nein  Indifferent .

— Eingegraute Flachen werden separat erortert

Abbildung 15: Relationen der aggregierten Wahrnehmungskategorien des VRNnextbike-Systems

4.4 Weitere Erkenntnisse
Zusétzliche Merkmale des VRNnextbike-Systems, welche nicht unmittelbar mit dessen wahrge-

nommenen Nutzen zusammenhéngen, ergeben sich aus der Wahrnehmung dessen Preisgestaltung,

einer moglichen idealtypischen Kommunikation des Systems und dem Datenschutz (siehe Ab-

schnitt 4.4). Ferner weisen Vergleiche des Mietradsystems mit anderen Mobilitatsmodi (Abschnitt
4.4.2) auf relative Vor- und Nachteile der jeweiligen hin. Die Beurteilungskategorien finden sich
im folgenden Kapitel tabellarisch-stichpunktartig zusammengefasst und gestltzt durch Wortzitate.
Dabei ist zu berticksichtigen, dass Nicht-Mietradnutzende lediglich Gber begrenztes Detail- und
Anwendungswissen verfugen, wodurch tiefergehende Diskussionen einzelner Aspekte nicht mog-

lich sind bzw. auch Attribute als fehlend deklariert werden, welche das System eigentlich leistet.

4.4.1 AuBerordentliche Nutzenkategorien
Weitere Merkmale des VRNnextbike-Systems, welche nicht unmittelbar mit dessen wahrgenom-

menen Nutzen zusammenhdngen, ergeben sich aus der Wahrnehmung der Preisgestaltung, einer

maoglichen idealtypischen Kommunikation des Systems und dem Datenschutz (siehe Abschnitt

36




4.4). und dem Vergleich zu anderen Mobilitdtsmodi. Die Beurteilungskategorien finden sich im
folgenden Kapitel tabellarisch-stichpunktartig zusammengefasst und gestutzt durch Verbatims.
Dabei ist zu berticksichtigen, dass Nicht-Mietradnutzende lediglich Giber begrenztes Detail- und
Anwendungswissen verfugen, wodurch detaillierte Diskussionen einzelner Aspekte nicht moglich

sind bzw. auch Attribute als fehlend deklariert werden, welche das System eigentlich leistet.

Abfragen zur Wahrnehmung gegeniber der Preisgestaltung erfolgen zunéchst in Form abge-
fragter Preisbereitschaft und anschlieflend gestiitzt durch Nennung der aktuellen Preise.

Die Preisbereitschaft variiert zwischen unterschiedlichen Preisen und Bezahlmodellen. Fahrten
sollten giinstiger sein als mit dem OPNV und €1/ 30 Min. (manuelles Fahrrad) bzw. €1,5/ 30 Min.
(Pedelec) nicht Ubersteigen. Auch eine minutengenaue Abrechnung (10ct/ Min.) (manuelles Fahr-
rad) oder ein Tagespreis €20-25) (Pedelec) sind vorstellbar. Die Befragten kdnne sich vorstellen,
mit niedrigen Preisen an das System herangefuhrt zu werden (Penetrationsstrategie) und spater ein
Abo abzuschlielen. Eine Abrechnung nach zuriickgelegten Kilometern findet wenig Akzeptanz.
Die Rickmeldung der Befragten auf die tatsachlichen Preise fallt unterschiedlich aus. Einige fin-
den €2/ 30 Min. akzeptabel zum Ausprobieren oder gelegentlichen Nutzen des Systems. Allerdings
nicht fiir die regelmaRige Nutzung, da der Preis vergleichbar mit dem OPNV-Preis ist, welcher als

praktischer empfunden wird. Zusétzliche Einordnungen finden sich in Tabelle

Tabelle 3: Wahrnehmung gegenlber der Preisgestaltung (gestitzt)

Preis (€2/ 30 Min.) polari-
siert: akzeptables Preisni-
veau zum Ausprobieren
und Planen (Kilometerab-
rechnung nicht  ge-
winscht), Abos ebenfalls
akzeptiert vs. zu teuer, da
vergleichbare  Mobilitat
(e.g. Mobility on Demand,
Roller) gleichpreisig, aber
komfortabler

,Also 2 € fiir 30 Minuten, dass man jede Strecke fahren kann, die man
mdchte in 30 Minuten finde ich gut, weil man ja quasi auch mal ein bisschen
was ausprobieren mdchte, immer ein bisschen schauen kann, ob das was
fur einen ist. Dann wird man nicht nach diesen Kilometerpreisen abgerech-
net wie es bei den Taxifahrern ist. Ein Kilometerpreise nicht geht gar nicht,
[.].“

., Aber jetzt das Bediirfnis mir so ein Fahrrad zu mieten? Da mache ich
lieber Mobility on Demand an und was ich dann auch sehe ist, da fahre ich
fir ein paar Euro irgendwo hin und das ist mir lieber als mit dem Fahrrad,
was ich dann noch zuriickbringen muss. *

,, Es ist genauso teuer wie der Elektroroller. Das ist auch nicht konkurrenz-
fahig mit dem Preis. Halbe Stunde fir 2 € ist teuer. “

Preis (€2/ 30 Min.) durch
positiven Umweltbeitrag
legitimiert

,Ja, dass ich auch eine gewisse Einsparung habe, muss ich sagen. Die
Spritkosten sind sehr hoch, auch wenn es eine kurze Strecke ist aber ziem-
lich hoch in der Summe. Und dann wirde ich, wenn ich was fir die Umwelt
tue, vielleicht auch noch selbst irgendwie ein kleines Ersparnis haben.

Preiswahrnehmung relativ
abhéngig von Nutzungs-
zweck (Pendeln nein, Tou-
rismus ja)

"Zum Pendeln [€2/ 30 Min.] finde ich es teuer. Aber wenn man ein Tourist
ist, der vielleicht noch nie in dieser Ortschaft war und sich nicht auskennt,
wie einfach, spart er sich das Geld fiir so ein Touristenbus und kann trotz-
dem in einer gewissen Zeit eine Strecke zurticklegen und sich halt Vieles
anschauen."

Stationsgebundenheit
treibt Kosten wenn am

., Wenn ich das rechne, pro halbe Stunde wie die Melanie, glaube ich eben
gesagt habe, 4 € am Tag. Es wird ja der ganze Tag gerechnet, also nicht
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Zielort keine Abstellmdg- | nur die halbe Stunde, die man hinfahrt und die halbe Stunde, die man zu-
lichkeit riickfahrt, sondern es wird ja dann der ganze Tag gerechnet. Und wenn ich
das dann umrechnen kann, im ich ja auch mit dem Auto fahren.

Eine idealtypische Kommunikation zum System gestaltet sich aus Sicht der Befragten direkt,
segmentiert, zielgruppenorientiert, nutzenvermittelnd bspw. mittels Plakate an Verleihstationen u.
Touristenorten [u.a. im Zug/ am Bhf.]), inklusiver schrittweiser/ pragnanter Erklarungen am Point
of Sale und zusatzlichen Videotutorials (,, Und das Dritte wdre fiir mich Marketing, Marketing,
Marketing. Also wie wird es in bestimmten Situationen genutzt? Wenn ich eine Busfahrkarte habe,
kann ich damit eine halbe Stunde das Fahrrad nutzen? Wenn ich mir ein Bahnticket kaufe, wird
es mir dann in Neustadt als Anschluss angeboten? Da werden einem inzwischen Mietwagen an-
geboten, Hotel angeboten und was weif3 ich noch. Ist es quasi mit Teil des Angebots? “; ,, Ich finde
es eigentlich am interessantesten, wenn man direkt den Nutzer anwirbt oder den Verbraucher. Bei
uns in Neustadt ist ja relativ haufig Markt. Dass sich da halt ein paar Mitarbeiter mit einem Fahr-
rad hinstellen, sagen 'hier willst ne Runde Probe fahren?'. Und so funktioniert das.'*; ,, Genau

bei der Registrierung von in der App. Also ganz kurz und biindig alles erklirt. *).

Hinsichtlich des Datenschutzes haben die Befragten wenig Bedenken. Das Angeben von Daten
gilt als gewohnte Praxis (,, Man muss seine Daten iiberall angeben. **) und es bestehen keine Vor-
behalte gegeniiber der Angabe privater Daten. VRNnextbike gilt als vertrauenswirdig und etwai-
ger Datenmissbrauch wird aufgrund geringer Gefahren als unproblematisch empfunden. Das An-
geben von Daten ist sogar Uberaus akzeptiert, da auch Anbieter vor Missbrauch geschitzt sein
mussen (,, Anbieter muss auch [vor Missbrauch] geschiitzt werden. **). Gelegentlich bestehen Be-
denken gegeniiber der Aufzeichnung von Bewegungsdaten da geringes Risiko/ geringe Kosten),

Vorbehalte ggi. Aufzeichnung von Bewegungsdaten.

4.4.2 Pround Contra unterschiedlicher Mobilitatswerkzeuge
Aus der qualitativen Gegeniiberstellung unterschiedlicher Mobilitdtswerkzeuge (eigenes Kfz, ei-
genes Fahrrad, OPNV, Mietrad und Scooter) ergibt sich die vergleichende Tabelle 4. Nicht-
Mietradnutzende benennen dabei Kriterien fiir einzelne Mobilitatswerkzeuge und vergleichen
diese teilweise mit anderen Mobilitatswerkzeugen. Selektiv ergeben sich daraus Vor- und Nach-
teile der jeweiligen Mobilitatswerkzeuge. Die Tabelle beriicksichtigt allerdings nur aktiv durch-
gefiihrte Vergleiche, weswegen in Ermangelung von Daten kein Vergleich aller Mobilitatswerk-
zeuge hinsichtlich aller Kriterien erfolgt. Vorteile des Mietrades sind u.a. geringe Kosten, Res-

sourcensparsamkeit (Platz, Wartung) und die Moglichkeit zur Bewegung im Freien. Letzteres gilt
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jedoch auch als Nachteil gegeniiber einem PKW, der wetterfest und immer sofort verfugbar ist.
Weitere Bewertungen finden sich in der Tabelle.

Tabelle 4: Relative Beurteilung von Mobilitatswerkzeugen

M-werkzeug/ Eigenes Fahr-
Kriterium Eigener PKW rad OPNV Mietrad Scooter
0

o stationsgebun-
den
Verfugbar- o flexibler verfiig-
. bar als eigenes
keit/ Komfort Pahrad

e Herbst + Winter
Zu kalt

0

o gleichteuer wie
Scooter und phy-
sische  Anstren-
gung erforderlich

e keine  Anschaf-
fungskoste

o gunstiger als Kfz

Kosten

0
Transportka- e Transport von
pazitat Gegenstanden
dglich
Diebstahlge-
fahr
An der fri-
schen Luft
Umwelt-

freundlichkeit

Sonstiges

Erlauterung: relativ (++) sehr positiv, (-) positiv, (0) neutral, (-) negativ, (--) sehr negativ,
Leerfelder = keine Daten
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5 Fazit und Ausblick

Der vorliegende Bericht fasst die Ergebnisse der Fokusgruppendiskussionen mit erwerbstatigen
Nicht-Mietradnutzenden aus Mittelstddten des VRN-Gebietes zusammen. Der Bericht identifi-
ziert, analysiert und aggregiert Nutzenmerkmale des VRNnextbike-Systems und stellt diese dem
wahrgenommen Erfullungsgrad aus Sicht von Nicht-Mietradnutzenden gegeniiber. Im Zuge des-
sen erfolgt eine Kategorisierung der aggregierten Systemmerkmale in Oberkategorien und Un-
terkategorien, um Motivatoren der Systemnutzung ableitbar zu machen. Der Bericht schlief3t mit
einem Vergleich unterschiedlicher Mobilitatsinstrumente sowie der Diskussion aul3erordentlicher,
wenngleich nicht unmittelbar nutzenstiftender Systemmerkmale.

Gegeniliber dem Thema Sharing Economy duf3ern sich Nicht-Mietradnutzende aufgeschlossen.
Teilen gilt als nachhaltig und unverbindlich, da die geteilten Objekte nicht selbst angeschafft und
gewartet werden missen aber trotzdem permanent zur Verfligung stehen. Als negative Aspekte
des Teilens werden genannt, dass nicht alle Objekte teilbar sind, geteilte Objekte beschadigt sein
kdnnen oder der Zugang zum Teilen limitiert wird (bspw. durch Bezahlmdglichkeiten oder zusatz-
liche Anmeldungen bei Apps).

Von Mobilitdtsangeboten erwarten Nicht-Mietradnutzende die Mdéglichkeit zu Spontanitat und
Flexibilitat. Bestandteil dessen ist, dass Mobilitdtsangebote den/ die wahrgenommenen, eigene/n
Mobilitatsspielraum & -alternativen erweitern sowie die Mdglichkeit nahtloser Kombinierbar-
keit mit anderen Mobilitatsangeboten (Verknupfbarkeit und Intermodalitat) bieten. Das VRN-
nextbike-System erweitert tatsachlich den wahrgenommenen Mobilitatsspielraum der Befragten,
ist jedoch nur tber separate Anmeldung(en) mit anderen Systemen (bspw. OPNV) kompatibel.
Das VRNnextbike-System ist weder integriert (bspw. Bahncard, Monatskarte) noch komplementar
(bspw. DB City Ticket). Auch erwarten Nicht-Mietradnutzende von ihrem Mobilitatssystem Nied-
rigschwelligkeit und Unverbindlichkeit, Einfachheit der Systemnutzung sowie Sicherheit ge-
gentiber Wegerfullung. All dem tragt das VRN-nextbike-System in ihrer Wahrnehmung nur be-
grenzt Rechnung. Das System wird aufgrund mangelnden Wissens zur Systemnutzung, der Stati-
onsverteilung, bestehender Vorbehalte gegentiber Zahlungs- und Anmeldemdglichkeiten, fehlen-
der Zusatzfeatures (bspw. Routing) nicht als einfach zu nutzen oder niedrigschwellig wahrgenom-
men (Appanmeldung & -nutzung). Die R&der erscheinen als zu schwer sowie gepacklimitiert
und die Systemnutzung wirkt im Vergleich zu bestehenden Mobilitatslosungen (bspw. eigenes
Mobilitatswerkzeug, OPNV, Mobility on Demand) verhaltnismaRig aufwandig und zeitintensiv

(physische Anstrengung, zeitlicher Aufwand). Besonders der Organisationsaufwand erscheint
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unverhaltnisméRig, wenn aufgrund der Stationsgebundenheit Zielorte nicht ohne besondere Vor-
bereitung und beliebig wéhlbar sind und sich das Gefuhl von Sicherheit gegenliber der Weger-
fullung nicht einstellt. Auch die Preisgestaltung des Systems Uberzeugt nur bedingt. Teilweise
wird eine Flatrate statt eines Abos gewiinscht, um zusatzliche Kosten durch fehlende Abgabemdg-
lichkeiten oder Pain of Payment fir Einzelfahrten zu vermeiden. Ein Ausleihpreis in Hohe von €
2/ 30 Min. erscheint einigen TN:innen bspw. im Vergleich zum OPNV als zu teuer, da letzterer
u.a. witterungsgeschditzt ist und keiner physischer Anstrengung bedarf. Datenschutz hingegen
stellt kein Problem dar, da VRN und nextbike als vertrauenswirdig empfunden werden. Gegen-
uber anderen Mobilitatswerkzeugen werden dem Mietrad zudem Vorteile zugeschrieben (keine
Anschaffungskosten oder Wartung, DrauBensein), wobei auf dessen Sollseite Wetterabhangigkeit
und Transportlimitationen genannt werden.

Trotz positiver Wahrnehmungen gegenlber dem VRNnextbike-System (flexibel, nachhaltig, or-
dentlich, egalitér, sicher) erscheint das Leistungsversprechen fiir Nicht-Mietradnutzende bislang
nur eingeschréankt tiberzeugend. Die in Dienstleistungen typischerweise einzubringenden Kunden-
ressourcen erscheinen als zu hoch vor dem Hintergrund etablierter Mobilitatsroutinen. Es kann
festgehalten werden, dass Nicht-Mietradnutzende Uber hinreichende Mobilitatslésungen verfligen
und nicht mit Nutzungsvorteilen des VRNnextbike-Systems vertraut sind. Sie empfinden das Sys-
tem als nicht hinreichend niedrigschwellig oder komplementar zu bestehenden Mobilitatsformen.
Sie sind weder mit der Anmeldung (Registrierungsmdglichkeiten, Zeitaufwand, Datenaufwand),
noch mit der Nutzung/ dem Handling (Ausleihvorgang, Stationsdichte, Bezahlvorgang) vertraut.
Sie wiinschen sich kurzweilige, kompakte Stations- und Verwendungsinformationen am ,Point of
Sale‘, aufmerksamkeitserzeugende und anwendungsbezogene Kommunikationsinitiativen, fle-
xible Abgabemdglichkeiten, eine realistische Preisverortung (bspw. ggl. anderen Mobilitatsinstru-
menten, Flatrate statt Abo), komfortable, leichte, neutrale Fahrrader (E-Bikes, werbefrei oder mit
lokalem Branding) sowie strukturelle Eingebundenheit des Systems in bereits genutzte/ beste-
hende Mobilitatsdienstleistungen (e.g. Monatskarte, Bahncard).

Auf Grundlage der diskutierten limitierten Leistungsbeitrage funktionaler und struktureller Sys-
temmerkmale sollten Systembetreiber operative Verbesserungen anstreben (bspw. Intermodalitat,
E-Bikes). Gelten diese Kategorien aus Nutzendensicht als erftllt, kdnnen sich Wahrnehmungen
affektive Leistungsmerkmale (bspw. Einfachheit, Niedrigschwelligkeit) einstellen. Sharing gilt
auch bei Nicht-Mietradnutzenden als attraktiv, wenn es die Voraussetzungen der Verlasslichkeit,
Unverbindlichkeit, Niedrigschwelligkeit, Flexibilitdt und Spontanitat erfiillt. Abgesehen von di-

rekt erfahrbaren Systemmerkmalen, bieten sich flankierende Kommunikationsinitiativen zu Ab-
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laufen der Anmeldung, Nutzung und Anwendung des Systems an. Mit dem Ziel, konkrete Leis-
tungsmerkmale des Systems zu betonen, sollten relevante Zielgruppen identifiziert und kon-
zentriert adressiert werden. Mit seinem Leistungsversprechen steht das VRNnextbike-System in
Konkurrenz zu anderen Mobilitatsangeboten und bedarf wahrnehmungsseitig einer nachvollzieh-

baren und erfillbaren Profilierung.
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