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Kurzfassung

Offentliche Bike-Sharing-Systeme sind weltweit verbreitet, erfolgreich und erprobt. Das Sha-
ring von Transportradern ist dagegen ein eher junges Phdanomen. Besonders stark damit be-
fasst sind Initiativen, die ihren Auftrag in der Verbreitung von Transportradern als Gemeingliter
verstehen. Auch Offentliche Transportradmietsysteme (TMS) verbreiten sich in Deutschland.
Analysen und Erfahrungen zur Optimierung solcher Systeme sind allerdings rar. Im Rahmen
dieser Arbeit wurden deswegen alle Bestandteile solcher Systeme untersucht. Ziel war es, ein
System im Hinblick auf das Potential zum Modal Shift zu optimieren, um einen spezifischen
Beitrag zur Verkehrswende zu leisten.

Daflr wurde eine Literaurrecherche zu Sharing-Systemen mit Transportradern sowie konven-
tionellen Radern durchgefiihrt und eine Online Umfrage verbreitet und statistisch ausgewer-
tet. In erster Linie wurden dabei Nutzergruppen identifiziert und Faktoren herausgearbeitet,
die einen Einfluss auf die allgemeine Transportradnutzung und die Nutzungshaufigkeit von
Radern in einem TMS haben. Auf Basis der Erkenntnisse wurde ein System in dem Berliner
Bezirk Spandau konzeptionell entworfen und mit einem 3-Stufen-Plan theoretisch etabliert.

Mit der Literaturanalyse wurde festgestellt, dass das Transportrad als Substitut fiir Pkw-Wege
ein deutlich groReres Potential hat als das konventionelle Leihfahrrad. In der Auswertung von
neun Systemen wurde ermittelt, dass im Durchschnitt 38 % der Pkw-Wege substituiert werden
konnten.

Die Ergebnisse der Umfrage und der Literaturrecherche zeigen, dass zur Bestimmung von An-
gebotsraumen stadtische Faktoren wie eine hohe Einwohnerdichte, eine durchgehende und
qualitative Radverkehrsinfrastruktur, eine gute Anbindung an den OPNV oder eine hohe Dichte
an Einzelhandelsstandorten aussagekraftiger sind als soziodemografische Faktoren. Tenden-
ziell sind es eher junge Menschen im Alter von 25 bis 45 Jahren, die potentiell Transportrader
nutzen wollen. Zu einer haufigeren Nutzung scheinen jedoch Angehorige der Altersgruppe der
35- bis 55-Jahrigen mit Kindern im Haushalt zu neigen. Faktoren wie eine intensiv ausgepragte
Fahrradnutzung oder ein generell umweltfreundliches Verhalten wirken positiv. Klare Ergeb-
nisse konnten bezliglich der Systemgrundlage und Systemkomponenten gewonnen werden.
Ein stationsbasiertes System wird gegeniliber einem Free-Floating-System bevorzugt. Ein One-
Way-Ansatz sollte verfolgt werden und je Station sollten sowohl zwei- als auch dreiradrige
Rader bereitgestellt werden.

Entscheidend sind letzendlich die lokalspezifischen Auspragungen aller relevanten Faktoren.
Erfolgsbedingend ist deswegen die friihzeitige Zusammenarbeit mit den Menschen vor Ort,
damit diese in Kontakt mit Transportradern kommen kénnen und das Verleihsystem an lokale
Notwendigkeiten angepasst werden kann.
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1 Einleitung

Stadte und Kommunen stehen vor der Herausforderung, umweltfreundliche, gesundheits-
freundliche und sozial gerechte Verkehrssysteme aufzubauen. Schwerpunkt ist der Abbau der
Autoabhangigkeit, maBgeblich durch eine Stiarkung des Umweltverbunds. Dabei dienen die
verschiedenen Transportmitteln aufgrund ihrer Starken unterschiedlichen Zwecken. Das Fahr-
rad eignet sich fiir kurze Wege im dichten Stadtverkehr, der OPNV wird fiir lingere Strecken
von z.B. Pendlern genutzt. Das Transportrad hingegen ist in der Lage, autospezifische Einsatz-
zwecke - wie den Transport von Einkdufen, schweren Gegenstanden oder die Beforderung von
Kindern - zu erfiillen. Es stellt eine solide Erweiterung des Nahmobilitdtsangebots dar, die ge-
eignet scheint, die Abhangigkeit vom Pkw zu verringern.

Da der private Einsatz von Transportradern mehrere Hiirden, wie hohen Anschaffungspreisen,
einem hohen Diebstahlrisiko oder mangelnden Abstellmoglichkeiten gegeniibersteht, eignet
sich die gemeinsame Nutzung von Transportridern im Rahmen eines Sharing-Systems. Of-
fentliche Bike-Sharing-Systeme sind bereits weltweit verbreitet und erprobt. Das Sharing von
Transportradern ist dagegen ein eher junges Phanomen. Besonders stark damit befasst sind In-
itiativen, die ihren Auftrag in der Verbeitung von Transportradern als Gemeingiter verstehen.
Offentliche Transportradmietsysteme (TMS) vebreiten sich erst seit jiingerer Vergangenheit in
Deutschland. Analysen und Erfahrungen zur Optimierung solcher Systeme sind allerdings rar.
Im Rahmen dieser Arbeit werden deswegen alle Bestandteile solcher Systeme aus Nutzersicht
untersucht. Ziel ist es, ein System im Hinblick auf das Potential zum Modal Shift zu optimieren,
um ein spezifischen Beitrag zur Verkehrswende zu leisten.

In der Arbeit soll ein Uberblick tiber die Méglichkeiten zum Sharing von Transportradern im
nicht-gewerblichen Kontext gegeben werden. Naher untersucht wird das offentliches Trans-
portradmietsystem mit Radern, auf die rund um die Uhr zugegriffen werden kann. Es soll fest-
gestellt werden, welche Systemarchitektur eines TMS das groRte Potential birgt, Pkw-Wege
zu substituieren. Das System soll im Detail beschrieben und beispielhaft in Berlin angewendet
werden.

Der Fokus der Untersuchung liegt dabei ganz klar auf der Nutzersicht. Es werden potentielle
Nutzergruppen ermittelt und darauf aufbauend Anforderungen und Wiinsche dieser Nutzer
an das System aufgenommen. Dies kann beispielsweise den Radtyp oder die raumliche An-
ordnung der Rader im 6ffentlichen Raum betreffen.



2 Methodik

Im Folgenden wird das methodische Vorgehen komprimiert erlautert. Eine schematische
Ubersicht gibt die Abbildung 2.1.

Die Literaturrecherche bildet das Fundament der Arbeit. Der Fokus der Literaturrecherche
liegt auf den Themen ,Transportrad” und ,Transportrad-Sharing”. Da insbesondere die Litera-
tur zum Sharing von Transportradern begrenzt ist und laufende Projekte im Vergleich zu kon-
ventionellen FVS relativ jung sind, wird auch eine Recherche zum Sharing von konventionellen
Radern durchgefiihrt.

Dazu werden allgemeine Erkenntnisse zu TMS und FVS gewonnen und Beispielprojekte hin-
sichtlich der Erfolgskriterien, Einflussfaktoren und Nutzergruppen analysiert. Da am Ende der
Arbeit die Entwicklung eines Konzepts fiir ein TMS steht, liegt das Hauptaugenmerk der Re-
cherche auf den Einflussfaktoren, die den Nutzungsgrad des Systems bestimmen. Die Ergeb-
nisse der Literaturrecherche dienen als Grundlage fir die Erarbeitung einer Online-Umfrage.
Mit dieser sollen Nutzergruppen identifiziert und Wiinsche an die Ausgestaltung des Systems
festgehalten werden. Die Umfrage wird mit der Applikation SoSci Survey erstellt. Die statisti-
sche Auswertung der erhobenen Daten findet in Microsoft Excel und mit der Software SPSS
statt. Die Nutzergruppen sollen mit verschiedenen KenngréRen - die Soziodemografie, Mobili-
tatsausstattung oder das Verkehrsverhalten betreffend - beschrieben werden.

Die Ergebnisse der Datenauswertung - insbesondere die Umfrageergebnisse und Nutzerdaten-
auswertungen - werden mit den Erkenntnissen der Literaturrecherche zum Sharing von Trans-
portradern verglichen. Aus der Synthese der Ergebnisse soll eine universelle Systemgrundlage
aus definierten Komponenten entstehen, die als Grundlage fiir eine ortsunabhangige Planung
verwendet werden kann.



Literaturrecherche

— Stand der Technik von TMS und FVS (Angebotsformen, Erfolgskriterien)

— Systemdaten und Umfrageergebnisse (Erfolgskriterien und Nutzergruppen)
— EinflussgroRen (Topografie, Mobilitatsstruktur, Lage der Stationen ...)

Durchfiihrung einer Onlineumfrage Entwicklung eines Konzepts fiir ein TMS
— Soziodemografie — Angebotsform

— Mobilitatsverhalten — Angebotsraum

— Nutzungsintention / Ausgestaltungswiinsche an — Ausgestaltung des Systems

ein TMS ...

Statistische Auswertung der
Umfrageergebnisse

— Validierung

— Deskriptive Statistik

— Korrelationsanalysen

Beispielhafte Anwendung des entwickelten Konzepts in Berlin

— Definition des Angebotsraums (soziodemografiche Daten, raumbezogene Daten)
— Standortfindung der Stationen

— Austatung der Stationen (Radtypen, Anzahl Rader)

Abbildung 2.1 Methodik — Ablaufschema



3 Der Beitrag des Transportrads zur Verkehrswende

Ziel der EU ist es, bis 2030 eine Halbierung der ,, mit konventionellem Kraftstoff betriebenen
Pkw” im Stadtverkehr zu erreichen. Bis 2050 sollen diese sogar ganz aus dem stadtischen Ver-
kehr verschwunden sein (vgl. KOM, 2011:9). Die Vorteile der Erfiillung dieses Ziels entfalten
sich auf mehreren Ebenen. Der Pkw ist durch seine massenhafte Nutzung der groRte Emittent
von klimawandelwirksamen, umwelt- und gesundheitsschadlichen Gasen (vgl. UBA, 2020a).
Besonders im Vergleich mit dem Fahrrad zeigt sich ein immenser Unterschied in den Emissio-
nen schadhafter Stoffe! (siehe Abbildung 3.1).

CO_eq-Emissionen in g je Personenkilometer
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eigene Darstellung | Datengrundlage: UBA, 2020a:122 ff.

Abbildung 3.1 Emissionsvergleich zwischen Fahrrad und Pkw

Neben den stofflichen Emissionen beeinflussen vor allem Larmemissionen die Gesundheit und
die Lebensqualitat der Menschen in Stadten (vgl. UBA, 2020a:72). Aber auch die Flacheninan-
spruchnahme des Pkw im Vergleich mit anderen Verkehrsmitteln ist immens. Der Abbildung
3.2 ist zu entnehmen, dass der Pkw bei 50 km/h ca. 140 m? Flache in Anspruch nimmt (Fahrrad:
5 m??) (vgl. auch RANDELHOFF, 2014). In Berlin nimmt der Pkw dadurch insgesamt ca. 58 % der
Verkehrsflichen ein (AGENTUR FUR CLEVERE STADTE, 2014:2).

1 Berticksichtigt Infrastrukturbereitstellung, Fahrzeugbereitstellung, Energiebereitstellung und Fahrzeugbetrieb
2 Stark abhangig von der Geschwindigkeit. Bei 30 km/h sind es ca. 40 m?
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Abbildung 3.2 Platzbedarf der Verkehrsmittel in m?

Nicht zuletzt flhrt ein héherer Anteil von Radfahrern und FuRgangern im Modal Split zu mehr
Verkehrssicherheit (JACOBSEN, 2003). Deutlich wird das im Stddtevergleich. In Radfahrme-
tropolen wie Kopenhagen oder Amsterdam fallt die Unfallhdufigkeit von Radfahrern deutlich
geringer aus als in Berlin® (vgl. GREENPEACE e.V., 2018:22).

Entsprechend der aufgefiihrten Fakten ist der Pkw aus objektiver Sicht flir ein nachhaltiges
Verkehrswesen negativ zu bewerten. Die starke Nutzung lasst sich vor allem mit subjektiven
Faktoren erklaren, auf die in Kapitel 5 ndher eingegangen wird. Nichtsdestotrotz ist der Pkw
auch nicht vollig aus dem stadtischen Verkehrssystem wegzudenken. Die Aufgabe besteht
daher darin, ein integriertes, zukunftsfahiges und integriertes Verkehrskonzept aufzubauen,
welches unter anderem eine technische Integration, also verkehrsmittelspezifische Integration
anstrebt. Betrachtet werden soll also das Gesamtsystem Verkehr und nicht jedes Verkehrs-
mittel fur sich alleine (SCHWEDES, 2016:7). Die Verkehrsmittel sollten dabei dort geférdert
werden, wo sie ihre Starken entfalten (MobG BE § 1, Abs. 2).

3.1 Potential des Transportrads

Das Transportrad steht neben dem konventionellen Fahrrad fiir zusatzliche Einsatzzwecke, wie
den Transport von Einkdufen/Besorgungen, die Beférderung von Kindern oder die Gestaltung
von Freizeitaktivitaten zur Verfliigung. Momentan wird hauptsachlich der Pkw fir diese Wege
verwendet (siehe Abbildung 3.3).

1 Verglichen wurden die Unfélle von Radfahrern je Entfernungseinheit
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Abbildung 3.3 Verkehrsmittelwahl fir ausgewéahlte Wegezwecke in Deutschland?

Betrachtet man die mit diesen Zwecken verbundenen Wegelangen und den damit verknlpften
Zeitaufwand, ergeben sich auch Vorteile des (Transport-)Rads aus Nutzersicht. Im stadtischen
Verkehr gibt es Faktoren, wie die eingeschrankte Parkplatzverfligbarkeit oder stockenden Ver-

kehr, welche den Zeitaufwand fiir einen Weg mit dem Pkw erhéhen. Bis zu einer Distanz von
ca. 4,4 km ist das Fahrrad schneller (siehe Abbildung 3.4). Bei Radern mit elektrischer Unter-

stitzung erhoht sich diese Distanz erheblich. Die Distanz, die mit einem Transportrad zurlick-
gelegt werden kann, weicht dabei nur geringfiigig von der Distanz ab, die ein konventionelles
Fahrrad bewerkstelligen kann (vgl. Abbildung 3.5).
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Abbildung 3.4 Reisezeitaufwand unterschiedlicher Verkehrsmittel?

1 Quelle: BMVI, 2017 — Mobilitat in Tabellen

2 Quelle: UBA, 2020b:24 | Angenommene Durchschnittsgeschwindigkeiten: FuB 4 km/h; Fahrrad 15,3 km/h; Pedelec 18,5 km/h; Bus/
Bahn 20 km/h; Pkw 24,1 km/h. Beriicksichtigt wurden auch Zu- und Abgangszeiten (UBA, 2020b:24)
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Abbildung 3.5 Distanz-Einsatzbereich des Transportrads im Vergleich zum Fahrrad und MIV?

Auf dem Grof3teil der mit dem Rad zurlickgelegten Wegen ergibt sich also ein Reisezeitvorteil.
Gestlitzt wird dies dadurch, dass die durchschnittlich zurtickgelegte Distanz eines Radfahrers
je Weg 3,8 km betragt? (vgl. BMVI, 2019a:20). Das ein Modal Shift fir kurze Wege nur gering-
fligig stattfindet, liegt unter anderem daran, dass Alternativen zum Pkw schlecht wahrgenom-
men werden bzw. die Reisezeit oder die Fahrkosten falsch eingeschitzt werden (vgl. BROG &
ERL, 2004:6). Es bedarf deswegen einer aufmerksamkeitssteigernden Strategie bei der Ver-
marktung von Alternativen, wie zum Beispiel eines TMS. Fiir bestimmte Wegezwecke, die ei-
nen Transportbedarf auslosen, mangelt es allerdings mitunter auch an Alternativen, die mit
dem Pkw mithalten kdnnen. An dieser Stelle zeigt sich das Potential von Transportrdadern. Die
durchschnittlichen Wegelangen ausgewahlter Wegezwecke von Pkw-Fahrern, die mit einem
Transportrad bewaltigt werden kénnen, sind der Abbildung 3.6 zu entnehmen.

WEGELANGE NACH WEGEZWECK FUR MIV (FAHRER)
BEGLEITUNG VON KINDERN ‘ 13% 12% 24% 26% 16%
SPORT (XA 31% 25% 18%
TAGLICHER BEDARF ‘ 12% 20% 34% 17% 8%
B<05km @05bis<1km @ 1bis<2km @ 2bis<5km 5 bis <10 km 10 bis <20 km =20 km
Abbildung 3.6 Wegeldnge ausgewahlter Wegezwecke in Deutschland | MIV (Fahrer)?

Unter der Annahme, dass Wege von einer Lange mit bis zu 5 km verlagert werden kdnnen,
ergibt sich z.B. fiir die Erledigungen des tdglichen Bedarfs ein theoretisches Verlagerungspo-
tential von 72 %. Auf Basis einer vergleichbaren Analyse wird auch in Osterreich ein Potential
von 80 % fiur den Wegezweck ,Einkaufen” festgestellt. Auch hier handelt es sich im ersten
Schritt um die Anzahl der Wege, die mit dem Pkw zurlickgelegt wird, wobei die Wegelange
< 5 km ist. Unter Berlicksichtigung wetterbedingter und saisonaler Einfliisse sowie weiteren
Einflissen, wie gesundheitlichen Einschrankungen oder eingeschrankten Fahigkeiten, wird ein
realistisches Potential von 15 bis 20 % ermittelt (vgl. BMLFUW, 2010:18 ff.). Basis fiir diese
Berechnung ist allerdings das herkdmmliche Fahrrad als Substitut. In einer anderen Studie
wurden 1.635 Einkdufsvorgange in Baumarkten, Discountern und Lebensmittelnahversorgern
in Graz und Umgebung beobachtet. Als Ergebnis wurde festgestellt, dass nur in 6 % der Falle
ein Pkw notwendig gewesen ware. In 70 % der Falle hatte ein konventionelles Fahrrad genlgt
und bei 14 % ware ein Fahrradanhanger bzw. Transportrad notwendig gewesen (vgl. FELCZAK,

1 Quelle: DEKT, 2014:7
2 in Berlin 3,6 km (TU DRESDEN, 2019:61)
3 Quelle: BMVI, 2017 — Mobilitat in Tabellen



2010). Auch hier handelt es sich allerdings nur um eine Momentaufnahme, in der saisonale
und wetterbedingte Einfllisse nicht berlcksichtigt werden konnten. Es zeigt sich dennoch, dass
ein Transportrad das Potential birgt, den prozentualen Anteil der Wege auszuweiten, der vom
Pkw auf das Fahrrad verlagert werden kann.

Ein groRes Verlagerungspotential wird auch durch diverse weitere Studien ermittelt. Fiir durch-
schnittliche européische Stadte?!, in denen 60 % der Wege motorisiert zuriickgelegt werden,
wird beispielsweise ein Potential von 31 % festgestellt, bezogen auf die mit dem Pkw zuriick-
gelegten Kilometer. Dabei kénnen Wege mit dem Zweck Einkauf zu 40 % und Wege mit dem
Zweck Freizeit zu 17 % verlagert werden (siehe Abbildung 3.7) (vgl. CYCLELOGISTICS, 2011:8;
WRIGHTON & REITER, 2015:2). Von den ermittelten 32 % entfallen ca. 2/3 auf den privaten
Verkehr (Einkaufen, Freizeit, Arbeit/Bildung) und 1/3 auf den kommerziellen Verkehr.

Gewerblich

Motorisiert 2%

60%

Abbildung 3.7 Verlagerungspotential fur durchschnittliche europdische Stadte

Dass die Ergebnisse von diesen und vergleichbaren Studien keine utopische Wunschvorstel-
lung sind, sondern durchaus realistisch, zeigen Vorreiterstadte wie Kopenhagen und Amster-
dam. In Kopenhagen werden, Stand 2015, 68 % aller Wege zum Supermarkt mit dem Fahrrad
oder dem OPNV zuriickgelegt (vgl. WRIGHTON & REITER, 2015:8). 25 % der Familien mit zwei
oder mehr Kindern besitzen ein Transportrad (vgl. IRALA, 2017:5; CYCLELOGISTICS, 2011:5).
Das tragt maRgeblich dazu bei, dass Radfahrer in Kopenhagen jahrlich ca. 90.000 Tonnen CO
sparen (vgl. GEHL, 2010:125).

2

3.2 Die Rolle des Transportrad-Sharings

In Bezug auf Transportrader eignet sich der Sharing-Ansatz besonders gut. 54 % der Men-
schen in Deutschland kennen zwar Transportrader, aber nur 2 % nutzen Sie. Von den 54 %
konnen sich lediglich 20 %? vorstellen, ein Transportrad anzuschaffen (vgl. SINUS, 2019:92). 39
% der Menschen, die ein Transportrad kennen (54 %), konnen sich vorstellen, ein Leihsystem
flr Transportrader zu nutzen. Anndhernd zweimal mehr Menschen bevorzugen also ein Sha-
ring-System gegentiber der privaten Anschaffung (vgl. SINUS, 2019:97). Das liegt daran, dass
die Anschaffungskosten flr Transportrader hoch sind. Damit verbunden sind auch Probleme
wie das Diebstahlrisiko und mangelnde Parkplatzverfiigbarkeit sowie ein seltener Nutzungs-

1 Flr durchschnittliche européische Stadte; Wege mit einer Distanz < 7 km fiir den Transport von Giitern < 200 kg
2 Entspricht 10 % der reprasentativ dargestellten Gesamtbevolkerung



bedarf (vgl. RIVERA & HENRIKSSON, 2014:1; FRAUENHOFER IML, 2016:9; DORNER, 2020:2;
DORNER & BERGER, 2019:6).

Unterstitzt wird das Argument zum Sharing auch dadurch, dass die Alltagsbedeutung multi-
modaler Verkehrsmittelnutzung nach Studien steigt (vgl. BUSCH-GEERTSEMA, 2016:773; TU
Berlin, 2014:13). Verleihsysteme, sei es Carsharing oder Bike-Sharing, werden zunehmend
genutzt. Auch das Transportrad ist in diesem Kontext kein Nischenprodukt mehr. Ein groRes
Marktpotential und eine positive Imageentwicklung bewirken eine zunehmende Aufmerksam-
keit und Verbreitung (vgl. MOBILITATSAKADEMIE, 2016:4; GREIDERER, 2018b). Dazu kommt,
dass das Transportrad aufgrund der vielen Nutzungsmoglichkeiten ein ideales Sharing-Produkt
ist. Vor allem, weil der Bedarf fir genannte Nutzungsmaoglichkeiten zum GroRteil lediglich
punktuell fiir Wege mit kurzen Distanzen besteht (vgl. VOLLSTADT, 2020:57).

Das Transportrad ist also besonders im Rahmen eines Sharing-Systems gut geeignet, einen
spezifischen Beitrag zu leisten. Vor allem birgt es das Potenzial, fiir Zwecke eingesetzt zu wer-
den, zu deren Erflllung momentan vorrangig der MIV zum Einsatz kommt. Der positive Effekt
auf die Verkehrswende kann dabei nicht allein durch eine Verlagerung bezliglich der Verkehrs-
leistung gemessen werden. Vielmehr ist der Modal Shift der Wege relevant. Der Effekt besteht
auch darin, dass die theoretische Abhangigkeit vom privaten PKW sinkt, indem das Nahmobi-
litatsangebot erganzt wird und eine komplexere Mobilitdt mit mehr Wahlfreiheit ermoglicht
wird. Am Beispiel eines konventionellen Fahrradverleihsystems kann dazu die Steigerung der
Attraktivitit von Pendlerstrecken mit dem OPNV genannt werden (vgl. PTV GROUP, 2019:81).



In den folgenden Kapiteln wird Literatur zu den Themen ,Transportrad-Sharing” und ,konven-
tionelle FVS“ ausgewertet. Der Vergleich mit herkdmmlichen Leihfahrradern dient dazu, auf-
zuzeigen wo Gemeinsamkeiten und wo Unterschiede liegen, die es bei der Konzeption eines
offentlichen TMS zu beriicksichtigen gilt. Von Vorteil ist dabei, dass es zu den konventionellen
FVS deutlich mehr Erfahrungswerte gibt.

In Kapitel 4 werden Organisationsformen des Transportrad-Sharings vorgestellt und das Subs-
titutionspotential von Transportradern sowie die Wegezwecke, zu deren Erfiillung ein Trans-
portrad dient, erldutert. In Kapitel 5 werden die Rahmenbedingungen der Verkehrsmittelwahl
vorgestellt. In Kapitel 6 werden EinflussgroBen aufgedeckt, die fiir den Erfolg eines Sharing-An-
gebots von Belang sind. ,, ... Die Wahl des Verkehrsmittels und der daraus resultierende Modal
Split der verschiedenen Verkehrskonzepte (ist namlich) keine direkte Funktion des Angebots
eines Verkehrskonzepts sondern eine Funktion verschiedenster Einflussfaktoren.” (PTV GROUP,
2019:83). Die Erkenntnisse werden in Kapitel Ill aufgegriffen und gebindelt. Erkenntnisse, die
im weiteren Verlauf gewonnen werden, beziehen sich, wenn nicht im allgemeinen auf die
Transportradnutzung, auf ein offentliches Transportradmietsystem?®.

4 Transportrad-Sharing

Im Folgenden werden die Moglichkeiten zur Organisation von Transportrad-Sharing betrachtet
und das Substitutionspotential aufgezeigt. Darauffolgend werden beispielhaft drei verschiede-
ne Projekte vorgestellt, welche unterschiedlichen Organisationsformen zuzuordnen sind. Eine
Ubersicht ausgewihlter Projekte mit der Zuordnung der in Kapitel 4.1 aufgefiihrten Organisa-
tionsform und der Auflistung relevanter Merkmale ist der Anlage 1 zu entnehmen. Anschlie-
Rend erfolgt eine Analyse von Wegezwecken im Vergleich zwischen der Transportradnutzung
und der Nutzung von konventionellen Leihradern. AbschlieRend werden kurz die Barrieren der
Transportradnutzung diskutiert.

4.1 Organisationsformen

Grundsatzlich kann in Bezug auf das Sharing von Transportradern eine Unterscheidung in
drei verschiedene Organisationsformen vorgenommen werden: Business-to-Consumer, Pub-
lic-to-Consumer und Consumer-to-Consumer. Das Modell Business-to-Consumer ist aus dem
Carsharing bekannt. Ein gewerblicher Anbieter liberldsst den Sharing-Gegenstand dem Kunden
und erhebt im Gegenzug eine Geblihr. Beim Modell Public-to-Consumer handelt es sich um ein
Angebot durch die 6ffentliche Hand. Der Grundgedanke ist oft, den Zweck der Daseinsvorsorge
zu erfillen. Das konventionelle 6ffentliche Fahrradverleihsystem ist in vielen Fallen hier ein-
zuordnen. Die Nutzungsgebihr ist dementsprechend geringer als bei Business-to-Consumer
Angeboten. Als weitere Form wird das Consumer-to-Consumer oder Peer-to-Peer-Modell ab-

1 Die folgenden Autoren haben sich explizit mit TMS auseinandergesetzt: KOSTKA, 2020 - SeeStadtFLOTTE; SCHAFER, 2017; NIEKISCH &
JELTSCH, 2018; VOLLSTADT, 2020; InnoZ, 2016; WAGNER et al., 2016 — TINK; FRAUENHOFER IML, 2016
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gegrenzt. Hier treten Privatpersonen als Anbieter auf. Natlrlicherweise ergibt sich deswegen
eine breite Spanne in der Hohe der Gebuhren (vgl. BMVIT, 2016:13 ff.). Als Akteure treten also
kommerzielle, 6ffentliche oder private Anbieter auf (vgl. FRAUENHOFER IML, 2016:28). Wobei
die 6ffentliche Hand oft als Unterstiitzer privater, aus Uberzeugung handelnder Akteure fun-
gieren kann. Beispielhaft dafur sind Kaufpramien, die mitunter 80 % des Kaufpreises decken,
sofern das erworbene Transportrad der Allgemeinheit zur Verfligung gestellt wird (Beispiel
dazu: MIL, 2021). Profitieren tut davon besonders die Bewegung der Freien Lastenrdder (vgl.
Tabelle 4.1).

Auf Basis dieser grundlegenden Modelle ergibt sich eine Vielzahl von Systemen, nach denen
die Organisationsformen des Sharings von Transportrdadern voneinander abgegrenzt werden
kénnen. Ein Uberblick verschafft die Tabelle 4.1 nach DORNER & BERGER (2019).

Tabelle 4.1 Uberblick Transportradsharing-Systeme
) . Nutzungs- .
Finanzierung Ver daver Beispiel
off. Transportradvermiet- o . . . .
S IR e ||y Offentliche 24 h/d; 7d/ Chipcard, Smart- i.d.R. 0,5h bis | TINK, SeestadtFlotte
¥ G.R-P sering Hand Woche phone, Internet 24h - Wien
sumer)
Tranfportradvermletung mittel Privat Of‘fnu.ngszelten Personliche Uber Stunden bis Kiwibikes - Berlin
(business-to-consumer) Vermieter gabe Tage
Ausleihe durch Privatperso- . Offentliche Nach Verein- Persénliche Uber- | Stunden bis Upperbike, LARA
gering
nen (peer-to-peer) Hand barung gabe Tage Share
hostbasierte Systeme? variabel variabel Offnungszeiten | Personliche Uber- | Stunden bis Gratzlrad - Wien,
Host gabe Tage carvelo2go
geschlossenes Sharing in erin Eigeninves- 24 h/d; 7d/ Anmeldung (digital, | Stunden bis Wohninitaitive Ufer-
Wohnhausanlagen gering tition Woche analog) Tage werk - Werder
Testnutzungsprogramme gering Offentliche Testzeitraum Personliche Uber- Monate Mir sattla um - Bern
Hand gabe
Freie Lastenrader freiwillige | Spenden, Offnungszeiten | Personliche Uber- | Stunden bis fLotte Berlin
Spende Ehrenamt Host gabe Tage
Quelle: Verandert nach DORNER & BERGER, 2019:2

Betrachtet man den Grad der Verbreitung und die Anzahl der Rader, dann ist die Bewegung
der Freien Lastenrader momentan am starksten mit dem Sharing von Transportradern befasst.
Im ,,Forum Freie Lastenrader”® sind aktuell 124 Initiativen gelistet (Stand: Februar 2021), wel-
che insgesamt 389 Transportrader zum Verleih anbieten. Der iberwaltigende GroRteil davon
befindet sich in Deutschland. Die Rader werden als Gemeingtter verliehen und die Nutzung
ist kostenlos. Die Betreiber sind meist zivilgesellschaftliche Akteure, welche in Kooperation
mit Hosts den Verleih organisieren (vgl. RUDOLF, 2018:6). Die Hosts sind dabei vorwiegend
Einzelhandelsstandorte, Cafés oder auch soziale Einrichtungen (FRAUENHOFER IML, 2016:16).
Ein host-basiertes System bietet den Vorteil, dass eine Einflihrung in das Rad erfolgen kann.
Das ist bei Transportradern von Vorteil, da die Bedienung des Rads spezieller ist als die Bedie-
nung eines konventionellen Rads und der Anteil der Unerfahrenen sehr hoch ist (vgl. DORNER,
2020:9). Nachteile sind, dass die Ausleihe angemeldet und dementsprechend geplant werden
muss. Eine spontane Ausleihe ist unter Umstanden nicht immer moglich. Dartber hinaus sind
die Offnungszeiten des Hosts bestimmend und ihr Standort kann die Attraktivitit der Nutzung

1 Unternehmen vermieten Transportrader. Es handelt sich im Gegensatz zu den Freien Transportradern allerdings um ein Busi-
ness-to-Consumer Angebot. In diese Kategorie einzuordnen sind unter Anderem Baumarkte, die Rader zur Vermietung bereitstellen.
Beispiele sind IKEA in Hamburg oder OBI in Nirnberg (vgl. FRAUENHOFER IML, 2016:22).

2 Host-basierte Systeme: In host-basierten Systemen tibernehmen i.d.R. lokale Kleinbetriebe Wartung und Verleih der Rader (vgl.
DORNER et al., 2020:1). In der Regel handelt es sich dabei um Public-to-Consumer Angebote.
3 Zusammenschluss von Sharing-Initiativen.
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fir bestimmte Wegezwecke verringern, da bereits eine Strecke zum Host zuriickgelegt werden
muss, bevor der eigentliche Weg beginnt. Die Bewegung der Freien Lastenrdder ist dennoch
stetig am Wachsen und erfreut sich groRer Nachfrage (vgl. FORUM FREIE LASTENRADER).

Ein 6ffentliches, stationsbasiertes Sharing-System mit Transportradern wird in der Regel durch
die offentliche Hand finanziert®. Ein solches System unterscheidet sich von allen anderen mal3-
gebend dadurch, dass die Ausleihe automatisiert ist. Der Nutzer hat i.d.R. 24/7 Zugang zu dem
Rad. Die Buchung erfolgt z.B. Giber eine App oder das Internet. Das System ist einerseits da-
durch nutzerfreundlicher, dass die Buchung einfach zu handhaben ist und dass die Rader stan-
dig verfligbar sind. Andererseits kdnnen auch die Stationen bei Wohnstandorten angeordnet
werden, so dass der Weg zum Rad kurz ist. Die hohe Publikumswirksamkeit (Sichtbarkeit im
offentlichen Raum) ist dartiber hinaus ein wichtiges Erfolgskriterium und kann dazu beitragen,
Menschen zu einem Umdenken in Bezug auf Mobilitdtsalternativen zum MIV zu bringen (vgl.
FRAUENHOFER IML, 2016:17; BBSR, 2015:16). Ein Transportradverleihsystem oder Transport-
radmietsystem kann als ,ein zentral organisiertes, offentlich zugdngliches Mobilitatsangebot
im urbanen Raum fiir auf den Transport von Waren oder Personen ausgelegte Fahrrader an
mehr als einer Verleihstation ...“ definiert werden (FRAUENHOFER IML, 2016:18).

Bei Verleihsystemen wird beziglich der Distribution der Rader zwischen Free Floating-Syste-
men und stationsgebundenen Systemen unterschieden. Ein Free-Floating-System ist zum Bei-
spiel das System LastenVelo in Freiburg. Die Rader kdnnen dabei innerhalb eines bestimmten
Raums an beliebigen Orten abgestellt werden. Der Distributionsaufwand und der technische
Aufwand (GPS-Ortung) sind dabei allerdings hoch und es treten verstarkt Probleme wie Van-
dalismus und das Zustellen von Gehwegen oder anderen offentlichen Flachen auf (vgl. PTV
GROUP, 2019:73). Aus der Erfahrung mit FVS geht hervor, dass die Wegeldange der Ausgleichs-
fahrten mitunter sogar groRer sein kann als die Wegeldange, die mit den Leihrddern zuriickge-
legt wurde (FISHERMAN et al., 2014:17). Der konsequente Verzicht auf feste Entleihstationen
senkt allerdings neben dem Investitionsaufwand auch die Abstimmungsintensitdt der Anbie-
ter gegenilber den Stadtverwaltungen (vgl. PTV GROUP, 2019:71). Stationsbasierte Systeme
bieten den Vorteil, dass keine mobilen Endgerate erforderlich sind, sofern Stationssaulen ein-
gerichtet werden, an denen der Verleihprozess abgewickelt wird (vgl. PTV GROUP, 2019:73).
Auch Pedelecs sind an stationsbasierten Systemen besser aufgehoben, da diese mindestens
einmal in 24 Stunden aufgeladen werden missen (ebd:75). Aus Sicht von Experten, die im
Rahmen des Projekts TINK (siehe Kapitel 4.2.1) befragt wurden, empfiehlt sich ganz klar ein
stationsgebundenes System gegenliber einem Free-Floating-System? (vgl. e-fect, 2018:11).

Ein weiteres wichtiges Unterscheidungsmerkmal ist die Organisation der Riicknahme des Rads
in stationsgebundenen Systemen. Bei einem One-Way-System ist es den Nutzern gestattet, ein
Rad an einer Station zu entnehmen und an einer beliebigen anderen Station zuriickzugeben.

1 Ein Beispiel fiir das Modell Business-to-Consumer ist das System der Schwartz Group, das sich derzeit im Teststadium befindet (vgl.
SCHWARZ MOBILITY SOLUTIONS)

2 Theoretisch moglich ist auch eine Mischform beider Systeme. Dabei kommen sogenannte virtuelle Verleihstationen zum Einsatz.
Die Leihrader kénnen dabei an definierten Positionen im 6ffentlichen Raum entnommen und abgestellt werden, diese Stellen sind
aber nicht mit Infrastruktur ausgerustet (Abstellbiigel, Verankerungsmoglichkeiten etc.). Zur Lokalisierung virtueller Stationen wird
meistens eine Smartphone-App verwendet. Im Prinzip sollen die Vorteile beider Systeme miteinander verbinden werden. Die Nach-
frager sollen wie bei einem stationsgebundenen System die Rader zuverldssig dort finden, wo sie suchen. Gleichzeitig sollen aber
keine Gberfillten Stationen entstehen kdnnen. Zu den Nachteilen des Systems zahlt allerdings, dass durch die weniger klare Vorgabe
der Abstellweise eine untbersichtliche ,Haufung” von Leihrdadern an einer Stelle entstehen kann, da keine maximale Kapazitdt durch
die Infrastruktur gegeben ist (vgl. PTV GROUP, 2019:71; BBSR, 2015:15). Diese Haufung ist aufgrund der Dimensionen von Transport-
radern besonders zu erwarten. Auch negativ zu bewerten ist die Ubersichtlichkeit und Einfachheit aus Kundensicht.
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Aus Nutzersicht wird die Attraktivitat dadurch erhoht. Der Aufbau eines solchen Systems ist
allerdings platz- und kostenintensiv, da je Station mehr Abstellméglichkeiten zur Verfligung
gestellt werden missen als es Rader gibt, damit eine Riickgabe nach Wahl auch gewahrleistet
werden kann (vgl. InnoZ, 2016:4; PTV GROUP, 2019:70). Insbesondere beim Einsatz von Pede-
lecs werden die Kosten zum Aufbau der Station drastisch erhdht. Der Betreiber muss dariiber
hinaus logistisch aktiv werden, damit auch an jeder Station Rader verfligbar sind. Dadurch
kdnnen negative Effekte hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit und des Umweltnutzens® auftreten.
Die aufgeflihrten Probleme kénnen durch gute Planung minimiert, aber nicht vollstandig ver-
mieden werden.

One-Way-Systeme entfalten ihren groBen Vorteil dann, wenn die Rader in intermodale Wege-
ketten integriert werden. Das ist vor allem in Verbindung mit dem OPNV sinnvoll und bekannt
von FVS (vgl. MA, 2020:2 ff.). Nach BMVBS (2013:56) erfolgen in FVS 20 % bis 50 % der Wege in
Kombination mit dem OPNV. Aufgrund der Wegezwecke, fiir die ein Transportrad zum Einsatz
kommt, sind in der Mehrzahl allerdings monomodale Wege zu erwarten. So zum Beispiel bei
Fahrten flr Einkauf und Versorgung, welche in FVS nur eine geringe Rolle spielen (vgl. BMVBS,
2013:54). Alternativ steht deswegen das Prinzip ,,Rundreise” zur Wahl. Die Rader missen hier
an der Station zuriickgegeben werden, an der sie entnommen wurden.

4.2 Beispielprojekte

Im Folgenden werden ausgewahlte Beispiele (TINK, carvelo2go, SeestadtFLOTTE) vorgestellt
und einer Organisationsform zugeordnet. Einen vertiefenden Uberblick verschafft die Anlage
1, in der die Anzahl der Rader und der Stationen, die Kosten und weitere Faktoren verschiede-
ner Anbieter aufgefiihrt werden. Einen Uberblick tiber die nachfolgend vorgestellten Projekte
gibt die Tabelle 4.2.

Tabelle 4.2 Uberblick ausgewéhlter Projekte

TINK - Konstanz SeestadtFLOTTE - Wien - Seestadt Aspern Carvelo2go - Schweiz

Organisationsform 6. TMS 6. TMS (Integration in FVS) Host-basiert
Angebotsraum Stadtweit Quartiersweit Landesweit

Anzahl Rader 26 4 330 (78 Stadte)

Anzahl Stationen / Hosts 13 1 330

Betriebszeitraum seit 2016 seit 2015 seit 2015

Rader unmotorisiert ausschlieflich Pedelecs25 ausschlieBlich Pedelecs25

4.2.1 TINK

Die ,Transportrad Initiative Nachhaltiger Kommunen® (TINK) lief vom 1. August 2015 bis zum
30. November 2018. Gefordert wurde das Projekt durch das BMVI im Rahmen des NRVP. Ziel
war der in Europa erstmalige Aufbau eines vollautomatischen, kommunalen Transportrad-
mietsystems. Die Pilotprojekte wurden in Konstanz und Norderstedt umgesetzt (vgl. PROJEKT
TINK). Eine Besonderheit des Systems ist, dass die Stadte Konstanz und Norderstedt struktu-
rell sehr unterschiedlich sind. Ein geringer Parkdruck, eine geringe Einwohnerdichte und ein

1 Sofern die Umverteilung mit motorisierten Fahrzeugen vollzogen wird
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kiirzeres Radwegenetz definieren Norderstedt im Vergleich zu Konstanz (vgl. LANGER, 2020;
SCHAFER, 2017:57 ff). Dies spiegelt sich auch im Modal Split wider (siehe Tabelle 4.3).

Tabelle 4.3 Modal Split in Konstanz und Norderstedt

Verkehrsmittel Modal Split - Konstanz Modal Split - Norderstedt
Fahrrad 30 % 15%

OPNV 12% 12 %

MIV 31% 49 %

FuR 27 % 24 %

Quellen: STADT KONSTANZ, 2020 hamburgize, 2020

Der Modal Split ist eine entscheidende EinflussgroRe auf den Nutzungsgrad eines TMS. In Nor-
derstedt fiel die Nutzung, entsprechend des geringen Anteils an Radfahrenden am Modal Split,
geringer aus als in Konstanz (vgl. ebd). Im September 2017 waren in Konstanz 3330 Nutzer re-
gistriert, in Norderstedt waren es lediglich 229 (vgl. WALTER, 2017:32). Das Projekt war trotz-
dem erfolgreich, was dazu fihrte, dass im Mai 2019 die TINK Walter & Wagner GbR mit dem
Ziel gegriindet wurde, das Transportrad-Sharing bekannter zu machen, zu verbreiten und so-
mit vor allem Erfahrungen aus der Projektlaufzeit auszutauschen. Im August 2020 begann der
Forderzeitraum fiir das Projekt TINK-Netzwerk, ebenfalls ein NRVP-Modellprojekt mit der TINK
Walter & Wagner GbR als Projekttrager. Das Netzwerk setzt sich aus 14 Stadten zusammen,
in denen ein TMS erprobt werden soll. Vier Kommunen? testen fiir finf Monate das ,Wan-
der-Transportmietrad-System®. In weiteren neun Kommunen? wird das System fest installiert.
Daflir wird ein Minimum von 15 Radern (mindestens 30 % davon elekrifiziert) bereitgestellt
(vgl. TINK WALTER UND WAGNER). Der Forderungszeitraum lauft bis Juli 2023.

4.2.2 SeestadtFLOTTE

Die SeestadtFLOTTE in Wien ist ein konventionelles FVS in das Transportrader integriert wur-
den. Der Angebotsraum ist die Seestadt Aspern, eines der grofRten Neubauprojekte in Europa.
Auf 240 ha entsteht ein multifunktionaler Stadtteil, der bis 2028 entwickelt wird (vgl. STADT
WIEN -a). In der Planung spielen Nachhaltigkeitsaspekte in allen Bereichen eine Rolle. Im Mo-
bilitatskonzept wird beispielsweise ein angestrebter Modal Split definiert: 40 % Radverkehr, 40
% OPNV, 20 % MIV (vgl. WIEN 3420 ASPERN DEVELOPMENT). Das Sharing von Transportriadern
soll dazu beitragen, dieses ehrgeizige Ziel zu erreichen. Insgesamt kénnen vier elektrische Ra-
der an einer Station entnommen werden. Die Ausleihe erfolgt Gber die SeestadtCARD, welche
auch fir das FVS genutzt wird. Die Rader sind einspurige Long John’s, die besonders geeignet
fiir den Transport von Einkdufen und die Beforderung von Kindern sind (vgl. STADT WIEN -b).

Im Unterschied zu den Stadten, die im Rahmen des Projekts TINK oder TINK-Netzwerk mit TMS
ausgestattet wurden, wurde das FVS inklusive der Transportrader von Beginn an in das Mo-
bilitatskonzept der Seestadt Aspern aufgenommen. Ein reduzierter Stellplatzschliissel von 0,7
und eine gut dimensionierte Radverkehrsinfrastruktur sind positive Einfliisse auf den Ausleih-
grad der Transportrader. Das Projekt ist ein Beispiel fur die Mitplanung von Transportrad-Sha-
ring im Bereich der Quartiersentwicklung.

1 Dortmund, Leipzig, Reutlingen, Singen
2 Aachen, Hamburg, Hannover, Mainz, Mannheim, Offenburg, Rostock, Weimar und Wiesbaden
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4.2.3 carvelo2go

Carvelo2go ist eine Sharing-Plattform fur e-Transportrader in der Schweiz. Das Projekt ent-
stand im Rahmen der Schweizer Transportrad-Initiative als Angebot der Mobilitdtsakademie
des TCS (Touring Club Schweiz). Die Initiative hatte von 2013 bis 2019 Bestand und verfolgte
das Ziel, den Einsatz von elektrischen Transportradern im betrieblichen und privaten Kontext
zu férdern (vgl. MOBILITATSAKADEMIE DES TCS). Das Angebot von carvelo2go wird seit 2019
fortgefiihrt.

Die Ausleihe der Rader wird von Hosts ilbernommen. Jedem Host wird dabei ein Transportrad
Ubergeben. Die Hosts Gbernehmen die Akkuaufladung. Fiir die Wartung gibt es technische
Partner (vgl. STAWICKI, 2020). Momentan gibt es 330 Transportrader in 78 Stadten. Die Zahl
registrierter Nutzer steht bei 23.000 (vgl. MOBILITATSAKADEMIE DES TCS, 2021:1). Die Bu-
chung erfolgt Gber das Internet oder iber eine App.

4.3 Substitutionspotential

Die mit der Nutzung eines Transportrads substituierten Wege sind ein Mal} fir den Erfolg eines
Sharing-Systems im Hinblick auf den Beitrag zu einer nachhaltigen Mobilitat. In diesem Kapi-
tel werden die Ergebnisse der Auswertungen bestehender Systeme betrachtet. Dabei werden
konventionelle FVS den Systemen zum Transportrad-Sharing und Befragungen unter Trans-
portradnutzenden gegeniibergestellt. Die anteilig durch die Leihe eines konventionellen Fahr-

rads substituierten Wege sind der Abbildung 4.1 zu entnehmen.

N=372 N =443 N =5287 N =685 N=2177 N = Unbekannt N =251 N=1.432

M Fahrrad M Pkw Privatbesitz ™ Pkw-Sharing / Taxi OPNV  MzuFuR M zusitzlicher Weg

43%

41%

58%
45% 20,2%

Fahrradausleihende Fahrradat

[FISHMAN etal., 2014]  [FISHMAN etal, 2014]  [FISHMAN etal, 2013]  [FISHVMAN etal, 2013]  [FISHMAN etal, 2014]  [FISHMAN etal., 2013]  [FISHMAN etal, 2013] [BACHAND-MARLEAU et al.,

Melbourne Brisbane Washington D.C. Minnesota London Lyon Dublin Montreal

Abbildung 4.1 Substitutionspotential FVS

Trotz der voneinander abweichenden Ergebnisse, die sich in Abhangigkeit des Standorts er-
geben, ist beziiglich der FVS klar festzustellen, dass die meisten Wege mit dem OPNV stattge-
funden héatten. In London ist dieser Wert unter den untersuchten Beispielen mit 58 % maximal.
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Ein anderes Extrem bildet Dublin ab. Hier wurden 66 % der Wege vom FulBverkehr substituiert.
Nach BOCKER & ANDERSON, (2020:266), MA (2020:2) und BMVBS (2013:56) wird der GroR-
teil der Wege normalerweise mit dem privaten Fahrrad, dem OPNV oder zu FuR zuriickgelegt.
Auch bei einer Untersuchung des BMVI (2014:11) geben liber 50 % der Nutzenden an, alter-
nativ den OPNV statt das Leihfahrrad zu nutzen®. Diese Erkenntnisse stimmen mit den Ergeb-
nissen aus Abbildung 4.2 Uberein. Lediglich der Anteil des privaten Fahrrads fallt geringer aus.
Es sei allerdings darauf hingewiesen, dass die Untersuchungsraume zum grof3en Teil auRerhalb
Europas liegen. Eine andere Mobilitatskultur in Australien oder den USA spielt fiir die Substitu-
tion eine Rolle. Dennoch ist festzuhalten, dass der Anteil der eingesparten Wege mit dem MIV
gering ausfallt. Dies zeigt auch Tabelle 4.4, in der die Durchschnittswerte der mit den Verkehrs-
mitteln substituierten Wege ausgegeben werden.

Tabelle 4.4 Durchschnittswerte der mit den Verkehrsmitteln substituierten Wege
Transportradnutzung FVS Differenz
Fahrrad 23% 10% 13%punkte
Pkw 38% 14% 24%punkte
OPNV 14% 38% -24%punkte
zu FulR 9% 34% -25%punkte
zusatzlicher Weg 11% 3% 8%punkte

Im Kontrast dazu stehen die Auswertungen zur Transportradnutzung (siehe Abbildung 4.2). Der
Anteil des OPNV ist hier gering. Der Anteil des Pkw (privat und geteilt) ist hingegen deutlich
groRer. Die Spanne reicht von 34 % (Gratzlrad) bis zu 45 % (Freie Lastenrdder). Die Ergebnisse
dieser Befragungen sind, im Hinblick auf die Anwendung eines Systems in Berlin, von gréRRe-
rer Bedeutung, da die betrachteten Untersuchungsraume fast ausschlieBlich in Deutschland,
Osterreich und der Schweiz liegen. Eine Vergleichbarkeit der Umstiande, die zu einer Verkehrs-
mittelwahl fihren, kann als hinreichend gewahrleistet angenommen werden. Im Gegensatz zu
den FVS, bei denen Pkw-Fahrten im Durchschnitt zu 14 % substituiert wurden, sind es bei den
Transportradnutzenden 38 %. Gegenteiliges gilt fiir die Substitution von Wegen mit dem OPNV
und Wegen zu Ful3. Hier liegt die Differenz bei - 24 %punkten zugunsten des FVS.

1 Verleihsysteme in: Ruhrgebiet, Nurnberg, Mainz, Kassel
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[VOLLSTADT, 2020:49] [KOSTKA, 2020] ~ [MOBILITATSAKADEMIE  [STAWICKI, 2020] [BECKER & RUDOLF, [GREEN MOVES ~ [MOBILITATSAGENTUR [HILLE, 2018] [RIGGS, 2015]
DES TCS, 2016] [MOBILITATSAKADEMIE 2018] RHEINLAND, 2019] WIEN, 2019]
DES TCS, 2021]
Konstanz + Norderstedt Wien Schweiz Schweiz Deutschland & KsIn Wien Erfurt USA
Osterreich
TINK SeestadtFLOTTE carvelo2go carvelo2go Freie Lastenrdder Donk-EE Grétzlrad Ella - Lastenrader fir
Erfurt
. . . . 1,2
Abbildung 4.2 Substitutionspotential Transportradnutzung

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass das Transportrad als Substitut fiir Pkw-We-
ge ein deutlich groReres Potential hat als das konventionelle Leihfahrrad. Das Transportrad
schlieBt Liicken im Nahmobilitatsangebot. Wege, die weder mit einem herkdmmlichen Fahr-
rad noch mit dem OPNV zuriickgelegt werden kénnen oder von den Nutzern nicht zuriickge-
legt werden wollen, kdnnen mit dem Transportrad bewerkstelligt werden. Dies trifft besonders
auf den Transport von schweren Gegenstanden zu.

4.4 Wegezwecke

Die Abbildung 4.3 zeigt den prozentualen Anteil der Wegezwecke je Studie. Eine ausfihrliche
Auflistung der Wegezwecke mit mehreren Unterkategorien ist der Anlage 4 zu entnehmen. Die
Ergebnisse wurden in eine Rangfolge gebracht. Mit absteigender Aussagekraft sind in Abhan-
gigkeit der Auspragungen Nutzer / Nicht-Nutzer, TMS / nicht TMS, Land und StichprobengréRe
insgesamt 12 Untersuchungen aufgefiihrt.

Es zeigt sich, dass die Zwecke ,Einkaufen”, ,Transport von groBen Gegenstanden” und ,Befor-
derung von Kindern” in allen aufgefiihrten Studien zusammen minimal 64,2 %3, maximal 95,8
% und im Durchschnitt 75,5 % ausmachen. Das Maximum 95,8 % ist allerdings in dem Sinn als
AusreiBBer zu interpretieren, dass es sich um eine Umfrage unter Transportradbesitzern han-
delt. Das Rad ist hier starker in den Alltag integriert, was auch den hohen Anteil des Zwecks
,Beforderung von Kindern“ erklart. Darliber hinaus wurde in dieser Erhebung nach den Haupt-
einsatzzwecken der Rader gefragt (vgl IRALA, 2016:40). Dies ist fur alle Erhebungen relevant,

1 Die Daten von KOSTKA, 2020 (SeestadtFLOTTE) mussten aus gegebenen Daten berechnet werden. Die Berechnung ist der Anlage 2 zu
entnehmen.

2 Mit absteigender Aussagekraftigkeit (von links nach rechts) sind in Abhdngigkeit der Auspragungen Ausleihende / Besitzer, TMS / nicht
TMS, Land und StichprobengroRe insgesamt 9 Untersuchungen aufgefiihrt.

3 Die Untersuchung von WALKENHORST (2020) wird als Ausreier betrachtet und deswegen nicht berlcksichtigt..
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da die Angabe von Nutzungszwecken nicht mit der Nutzungshaufigkeit gleichzusetzen ist. Ein
hoher Anteil drickt hier lediglich aus, dass der Weg mit dem entsprechenden Zweck von vielen
Menschen gemacht wurde. Bei weitergehender Abfrage der Haufigkeit ergibt sich ein anderes
Bild. DORNER & BERGER (2019:6) stellen in der Umfrage im Vorfeld zu LARA SHARE beispiels-
weise fest, dass die Beforderung von Kindern Gberwiegend ,fast taglich” oder ,,mehrmals wo-
chentlich” erfolgte. Dies bestatigt auch KOSTKA (2020:71) fir die Nutzer der SeestadtFLOTTE.
Der Anteil an der gesamten Transportradnutzung ist hier fiir die Beférderung von Kindern (0
bis 6 Jahre) am groRten’. Auch Lebensmitteleinkdufe wurden dabei am haufigsten mehrmals
wochentlich durchgefiihrt. Im Gegensatz dazu werden alle anderen Wegezwecke eher den
Kategorien ,mehrmals monatlich” oder ,mehrmals jahrlich“ zugeordnet (vgl. ebd). Ahnliche
Tendenzen kdnnen auch bei den anderen Studien angenommen werden, so dass sich die An-
teile der Wegezwecke ,Lebensmittel und Einkdaufe” sowie ,,Beforderung von Kindern“ in allen
Fallen héher anzunehmen sind, sofern die Nutzungshaufigkeit bericksichtigt wird.

1 In Abbildung 4.3 sind nach KOSTKA nicht die Anteile der gesamten Transportradnutzung, sonder wie bei den anderen Studien der An-
teil aus den Mehrfachnennungen zur allgemeinen Nutzung des Rads fir den Wegezweck.
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Abbildung 4.3 Vergleich der Wegezwecke der Transportradnutzung®

Die ,,Besorgung von Lebensmitteln” und , Erledigung sonstiger Einkdufe” machen im Schnitt
den grofSten Anteil der Wegezwecke aus. Darauffolgend kommt die ,,Beférderung von Kindern“
(siehe Tabelle 4.5). Die Verwendung als einfaches Mietrad fallt sehr gering aus. Lediglich bei
flnf von zwolf Auswertungen wird der Zweck iberhaupt gelistet. Kleinere Anteile kdnnen sich
allerdings in der Kategorie Sonstiges verbergen. Bei Befragungen unter den TINK-Nutzenden in

1 Geringfligige Abweichungen von 100 % in der Summe der Nennungen ergeben sich durch Auf- und Abrundungen.



(

Konstanz und Norderstedt fallt auf, dass die Kategorie ,Freizeitgestaltung / Sportausristung’
hoher ausfillt als bei den Anderen. Bei dem TINK-Projekt handelt es sich als Einzige der auf-
gefiihrten Erhebungen um ein 6ffentliches Transportradmietsystem. Auch auffillig ist, dass
die Kategorie ,Material und Arbeitsausristung”, also die gewerbliche Nutzung, hier keinen
Anteil hat. Es ist allerdings nicht auszuschlieRen, dass Nennungen unter ,Transport schwerer
Gegenstande” gelistet werden. Zusammenhange mit der Organisationsform sind tber die Aus-
wertung der Daten der eigenen Umfrage zu bestatigen oder zu widerlegen.

Tabelle 4.5 Durchschnittliche, minimale und maximale Werte der prozentualen Anteile der Wegezwecke
Lebgnsrpittel /  Transport vcin groRen Kinder Freizeitgest?ltung/ Einfaches Materialn/ Arbeits- Sonstiges
Einkaufe Gegenstdnden Sportausriistung Mietrad ausristung
? 33,6% 18,7% 23,2% 18,6% 9,8% 7,0% 8,1%
max 50,0% 27,9% 43,9% 41,0% 28,0% 12,0% 13,9%
min 2,0% 2,0% 6,0% 8,9% 1,0% 2,5% 1,0%

Im Vergleich mit den Zwecken, zu denen konventionelle Leihfahrrader genutzt werden (siehe
Abbildung 4.4), wird eindeutig bestatigt, dass Transportrader das Potential von Fahrradern
zum Modal Shift erweitern. Das Transportrad wird fiir jene Zwecke genutzt, die ein norma-
les Fahrrad nicht gewahrleisten kann. Konventionelle Leihrader werden deutlich weniger zum
Einkaufen verwendet. Der durchweg groRe Anteil der ,Wege nach Hause” zeigt, dass die Fahr-
rader hauptsachlich in intermodale Wegeketten eingebunden werden. Die Schwankungen zwi-
schen den Zwecken ,,Arbeiten” und , Ausbildung” lassen sich dadurch erklaren, dass es sich bei
den Stadten Mainz und Kassel um Studentenstadte handelt (vgl. BMVI, 2014:12).

M Arbeiten ™ Ausbildung ™ Dienstlich Einkaufen M Freizeit ™ Private Erledigungen Sonstiges M nach Hause

6%
e g 4%

249
Kassel Mainz Nirnberg Ruhrgebiet

Abbildung 4.4 Vergleich der Wegezwecke der Leihfahrradnutzung?

Flr ein stationsbasiertes System ergeben sich im Vergleich zu einem FVS verschiedene Nut-
zungsszenarien. Mogliche Wegeketten, in denen die Leihe eines Transportrads an einer orts-
festen Station im 6ffentlichen Raum inkludiert ist, sind in Abbildung 4.5 dargestellt. Es kann

1 Quelle: BMVI, 2014:11
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zwischen monomodalen und intermodalen Wegeketten unterschieden werden. Monomodal
sind hier die Szenarien |, Il und IlI*. Szenario IV ist intermodal, da sowohl das Transportrad
als auch die offentlichen Verkehrsmittel genutzt werden. Szenario V ist multimodal, da Uber
einen langeren Zeitraum verschiedene Verkehrsmittel genutzt werden. Bei den Szenarien | und
Il wird das Rad an einer Station entliehen und an derselben zurlickgegeben. Es handelt sich
also um eine Rundreise. In Szenario Ill werden zwei Stationen nachgefragt. Eine in der Nahe
des Wohnhauses und eine in der Nahe des Arbeitsplatzes. In Szenario IV hingegen wird eine
Station bei einem Baumarkt oder in der Nahe eines Baumarkts nachgefragt. In Szenario V wer-
den Stationen in der Nahe der Wohnung und beim Bahnhof benoétigt. Auch hier wird das Rad
an einer anderen Station entliehen als es zuriickgegeben wird. Im Szenario | ist neben den in
der Abbildung aufgefiihrten Zwecken ,Lebensmittel / Einkaufen”, ,Beférderung von Kindern®,
,Freizeitgestaltung / Sportausristung” auch der Zweck , Transport von groRen Gegenstanden”
wie beispielsweise die Entsorgung ausgedienter Dinge einzuordnen. Im Abgleich mit den vor-
gestellten Wegezwecken und in Anbetracht der Haufigkeit der Durchfiihrung dieser kann ange-
nommen werden, dass ein GrofSteil potentieller Wegeketten als Rundreise zuriickgelegt wird.

1 Die Wege zu oder von den Stationen zum Ziel werden dabei nicht mit einbezogen.
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Abbildung 4.5 Mogliche Wegeketten mit an Stationen entliehenen Transportradern?

4.5 Barrieren der Transportradnutzung

Eine tabellarische Ubersicht der Angaben aus fiinf Untersuchungen, bei denen die Barrieren
der Transportradnutzung (Sharing und private Anschaffung) abgefragt wurden, ist der Anlage 8

1 Eigene Darstellung (angelehnt an SCHAFER, 2017:32).
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zu entnehmen. Die grol3ten Anteile sind bei den Kategorien ,,zu Teuer” und , fehlende Abstell-
moglichkeiten” zu finden. Es handelt sich dabei aber um Kategorien mit einem klaren Bezug
zur privaten Anschaffung des Rads. Griinde, welche die allgemeine nicht-Nutzung betreffen,
sind ,Nichts zu transportieren / Kein Bedarf“ und ,,Eigene Lésung (zu FuB, Rad, OPNV, Pkw)*“.
Diese Kategorien sind nicht klar voneinander zu trennen. Im Wechselspiel der Bedeutung kann
angenommen werden, dass kein Bedarf besteht, da wenig grolle und schwere Gegenstinde
transportiert werden mussen und/oder ein anderes Verkehrsmittel zum Einsatz kommt. Wei-
terhin einen groRen Anteil erfahrt die Option ,bisher keine Mdoglichkeit zum Ausprobieren®.
Einen lediglich geringfligen Anteil der Nennungen erfahren die Kategorien, welche die Quali-
tat und Quantitat der Infrastruktur oder die Handhabung der Rader betreffen. Allerdings kann
daflir auch ein nicht vorhandenes Interesse an der Fahrradinfrastruktur der Grund sein, sofern
die Fahrradnutzung generell keine Rolle im Mobilitatsalltag der betreffenden Person spielt. Die
Angaben zu Barrieren der Nutzung sind ganz besonders ortsspezifisch zu interpretieren. Eine
genauere Analyse erfolgt deswegen anhand der berlinbezogenen Daten aus der Umfrage in
Kapitel 4.5.
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5 Motive der Verkehrsmittelwahl

In diesem Kapitel wird die Psychologie des Mobilitdtsverhaltens ndaher betrachtet. Es wird die
Frage beantwortet, welche Prozesse dazu flihren, dass ein Mensch eine Entscheidung bezlig-
lich seiner personlichen Mobilitat trifft und darauf aufbauend verschiedene Verkehrsmittel
nutzt. Dabei geht es, abgeleitet von dem Ubergeordneten Ziel Pkw-Fahrten auf das Transport-
rad zu verlagern, vor allem darum, was ein Umdenken in der personlichen Mobilitdt veranlas-
sen kann.

Dazu muss vorerst herausgearbeitet werden, was unter dem Begriff Mobilitdt verstanden
wird. Nach der klassischen Definition von Pirath (1949) handelt es sich bei Verkehr um eine
Ortsveranderung, wohingegen die Mobilitdt das individuelle Verkehrsverhalten beschreibt.
Der Verkehr wird somit eher einem Raum zugeordnet und die Mobilitdt einer Person oder Per-
sonengruppe. Die Mobilitdt einer Person beschreibt weiterhin das Potential zur Beweglichkeit
bzw. zur Ortsveranderung. Dieses Potential unterliegt verschiedenen Rahmenbedingungen
und der subjektiven Wahrnehmung dieser (vgl. SCHEINER, 2016:681; AHREND et al., 2013:7;
DORNER & BERGER, 2019:3). Diese Rahmenbedingungen werden auf verschiedenen Ebenen
von Entscheidungsprozessen der Verkehrsteilnahme wirksam (vgl. ROLLE, 2002:20). Es lassen
sich grob drei Ebenen unterteilen:

o Langfristige, (ibergeordnete Entscheidungen
J Infrastrukturangebot / Planung an der Verkehrsteilhabe
o konkrete Verkehrsmittelnutzung

Entscheidungen, welche die Basis fiir das Mobilitatsverhalten bilden, sind langfristig und ba-
sieren auf einer rationalen Entscheidungsfindung. Dies betrifft zum Beispiel die Wohnortwahl,
die Berufswahl oder auch den Erwerb eines Pkw. Diese Ubergeordneten, strukturgebenden
Rahmenbedingungen beeinflussen die nachfolgenden Ebenen massiv, da mitunter Mobilitats-
zwinge entstehen (vgl. SCHLAG & SCHADE, 2007:28). Nach ROLLE (2002) steht auf der zweiten
Ebene das Infrastrukturangebot, zu dem das Mobilitdtsangebot dazuzuzahlen ist. Dieses ist
die Grundlage fir die Planung an der Teilhabe am Verkehr (vgl. SCHLAG & SCHADE, 2007:29).

Auf der dritten Ebene steht die konkrete Verkehrsmittelnutzung, welche allerdings nicht aus-
schlielSlich das Ergebnis der Randbedingungen aus den ersten beiden Ebenen ist, sondern ent-
scheidend durch subjektive, psychologische Faktoren beeinflusst wird. Das auf der zweiten
und dritten Stufe stattfindende Verhalten ist stark habituiert und lasst sich deshalb schwer
andern (vgl. PTV GROUP, 2019:83). Die Art der Planung der Teilhabe und die tatsachliche Nut-
zung von Verkehrsmitteln ist Routine und wird von den Menschen nicht jeden Tag wiederholt
abgewogen. Alltagliche Verhaltensmuster werden aus Grinden der Komplexitatsreduktion
selten hinterfragt, um kognitive Kapazitaten fir andere Aktivitdaten freizuhalten. So geht z.B.
die objektiv vorhandene Wahlfreiheit zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln umso mehr
verloren, umso langer sich ein Pkw im Privatbesitz befindet. Dieses gewohnheitsmaRige Ver-
halten fihrt auch dazu, dass nicht alle Optionen (Verkehrsmittel) adaquat in Betracht gezo-
gen werden. Es etabliert sich beispielsweise die Herangehensweise, dass Strecken langer als
5 km mit dem Pkw zuriickgelegt werden, da keine Alternativen zur Verfligung stehen, die als
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gleich gut wahrgenommen werden (vgl. PTV GROUP, 2019:84). Verhaltensdanderungen werden
weiterhin generell nach dem sogenannten minimal cost principle vollzogen. Veranderungen,
die den Ausschlag fiir eine anzupassende Mobilitatsteilhabe, werden dabei so adaptiert, dass
moglichst geringe Abweichungen von gewohnten Mustern auftreten (vgl. SCHLAG & SCHADE,
2007:29). Dies deutet darauf hin, dass Multimodale eine erfolgsversprechendere Zielgruppe
sind als Monomodale. Die Anderungswahrscheinlichkeit von Verkehrsmittelentscheidungen
sinkt allerdings ab einem Alter von ca. 30 bis 45 Jahren. Verhaltensmuster sind dann starker
habituiert, Lebensstil und Lebensumstdnde verlangen nach einer stabilen Monomodalitat. Die
Offenheit von Multimodalen zur Nutzung verschiedener Verkehrsmittel nimmt somit ab (vgl.
BUSCH-GEERTSEMA et al., 2016:770; BEIGE & AXHAUSEN, 2008).

Wenn sich allerdings physische oder soziale Umwelteinfliisse andern, werden Entscheidun-
gen bewusster getroffen. Solche Kontextanderungen kénnen z.B. die Geburt eines Kindes oder
aber auch Push-Faktoren wie die Sperrung einer StraRe, die Teil des alltaglichen Wegs zu Ar-
beit war, sein (vgl. BUSCH-GEERTSEMA, 2016:766 ff). Eine Studie zu dem Einflussgewicht von
Pull-Faktoren, Push-Faktoren und der Anderung der persénlichen Mobilitit ergab, dass tiber
50 % des Einflusses zur Verhaltensidnderung der Anderung der Lebensumstiande zufallen, da
diese langfristige, Uibergeordnete Entscheidungen nach sich ziehen und nur geringfligig habi-
tuiert sind (vgl. Abbildung 5.1).

m Push-Faktoren » Pull-Faktoren Anderung der Lebensumstinde

Abbildung 5.1 Durchschnittliche Verteilung des Einflussgewichts fiir einen zurlickliegenden Mobilitats-
wechsel bei Befragten in Deutschland (N = 932)!

Die Veranderung der Lebensumstande ist zumeist der Grund fiir einen Konzeptwechsel. Wel-
ches Konzept (Verkehrsmittel) dann im Weiteren tatsachlich gewahlt wird, hangt neben den
mit diesem Verkehrsmittel verbundenen Vor- und Nachteilen in Bezug auf die Lebenssituation
des Entscheiders von den Push- und Pull-Faktoren ab (vgl. PTV GROUP, 2019:87). Pull-Faktoren
sind diejenigen, welche die Nutzung des neuen Angebots attraktiver machen und Push-Fakto-
ren diejenigen, die die Nutzung des bisherigen Angebots unattraktiver machen (vgl. ebd). Der
Erfolg, im Rahmen des Konzeptwechsels vom Pkw auf ein alternatives Angebot umzusteigen,
ergibt sich aus einer Kombination aus Push- und Pull-MaBnahmen. Push-MalBnahmen wirken
dabei dem Einfluss der Pull-Faktoren entgegen und Pull-MaRnahmen starken den Einfluss der
Push-Faktoren. Welchen Stellenwert diese Faktoren fir Motive der MIV-Nutzung einnehmen,
ist der Abbildung 5.2 zu entnehmen.

1 Quelle: PTV GROUP, 2019:87
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Erreichbarkeit des Reiseziels /Parkplatzangebot | instrumentell
Flexibilitat der Nutzung | instrumentell

Reisedauer | instrumentell

Verldsslichkeit und Punktlichkeit | instrumentell
Kontrolle tiber Reiseverlauf | instrumentell
Reisekomfort | instrumentell

Planung und Zugang zu Informationen | Instrumentell
Privatsphéare und Freiheit | symbolisch & emotional
Fahrspass | emotional

Sicherheit vor Unféllen und Kriminalitat | instrumentell
Kosten | instrumentell

Umweltvertraglichkeit | instrumentell

M Push-Faktoren  m Pull-Faktoren

Abbildung 5.2

Darstellung der Push und Pull-Faktoren im MIV in Deutschland?

Die Abbildung 5.2 zeigt klar, dass der jeweilige Anteil der Pull-Faktoren liberwiegt. Daraus lasst
sich folgern, dass der Einfluss von Push-MalBnahmen wesentlicher als der von Pull-MaRnah-
men ist. Aus Abbildung 5.1 geht zwar hervor, dass Pull-Faktoren 6fter den Ausschlag fir einen
Mobilitatswechsel geben, dabei geht es allerdings nicht ausschlieflich um den Wechsel zum
NMIV. Restriktionen fir die Pkw-Nutzung haben vermutlich einen entscheidenden Effekt auf
das Umdenken zu alternativen Verkehrsmitteln.

Zur weiteren Eingrenzung der Faktoren kann zwischen drei Kategorien von Motiven unter-
schieden werden (siehe Tabelle 5.1) (vgl. SCHLAG & SCHADE, 2007:30 ff.). Subjektive Faktoren
wie Einstellungen, die Wahrnehmung von Informationen und Handlungsalternativen, die eige-
nen Fahigkeiten, Wertvorstellungen, Normen, Bedirfnisse und Vorlieben kdnnen den entspre-
chenden Motiven zugeordnet werden.

1

Quelle: PTV GROUP, 2019:89
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Tabelle 5.1

Instrumentelle Motive

Transport

Motive der Verkehrsmittelwahl

symbolische, sozial expressive Motive

Kommunikation von Status, Prestige, Macht,
Uberlegenheit

emotionale, intrinsische Motive

Wabhlfreiheit

raumliche Verfugbarkeit

soziale Distinktheit

Gefiuhl von Unabhangigkeit

Erreichbarkeit und Zuganglichkeit

Demonstration positiver Identitat

Kontrollerleben, Planbarkeit

zeitliche Verfligbarkeit

Erfillung sozialer Normen

Flexibilitdt und Spontanitat

Zeitgewinn soziale Teilhabe Freude an der Fahrt
Mobilitat am Zielort Privatheit flow-Erleben
Fahrtkosten Chancengleichheit Anregungswert, Risikofreude

Zuverlassigkeit

Kommunikation von kologisch, gesundheit-

Eigenaktivitat

— L
Komfort et crorfel) e e e T Vorbeiziehen der Landschaft
Wetterschutz

N optimale (mentale, visuelle, motorische)
Sauberkeit -

Beanspruchung wahrend der Fahrt

Sicherheit
okologischer, gesundheitlicher, sozialer Kein Arger
Nutzen

Ermdglichung von Nebentatigkeiten Selbstdarstellung

personliches Wachstum
Identifikation mit dem Verkehrsmittel

Schutz vor Belastigung/Kriminalitat

Verfugbarkeit von Hilfe
Quelle: SCHLAG & SCHADE, 2007:30

Instrumentelle Motive sind wenig habituiert und werden bewusst und rational abgewogen.
Das Verkehrsmittel dient als Mittel zum Zweck. Neben dem schon im Namen ,Transportrad”
enthaltenen Motiv, schwere Gegenstdande oder Kinder zu transportieren/befordern, sind auch
viele weitere Motive - wie die rdumliche Verfligbarkeit, Zuganglichkeit, Verfligbarkeit oder der
Komfort - wichtige Faktoren, die in der Ausgestaltung eines TMS berticksichtigt werden mus-
sen.

Sozial expressive Motive verandern sich laufend. Der Mensch agiert hier als Spiegel der Ge-
sellschaft und seines personlichen Umfelds. Der Angebotsraum eines TMS muss deswegen in
Abhdngigkeit von sozio6konomischen und strukturellen Faktoren, die einen begrenzten stad-
tischen Raum definieren, ausgewdahlt werden (z.B. Vorhandensein von RVS, Carsharing, ausge-
pragter Fulgangerkultur etc.). Eine bauliche Umwelt und ein soziales Umfeld, die bereits nach-
haltiger Mobilitat zugewandt sind, haben einen positiven Effekt auf die Verkehrsmittelwahl.

Die emotionalen Motive sind besonders dnderungsresistent. Um eine Ubertragbarkeit von
Motiven - wie der Freude an der Fahrt, dem Kontrollerleben oder der Selbstkongruenz zu ge-
wahrleisten - gilt es, besonders auf die Qualitdt bei der Auswahl der Rader zu achten. Diese
missen komfortabel, leicht bedienbar (Lenkverhalten), gut fahrbar (geringer Kraftaufwand)
und auch asthetisch sein.

Es lasst sich festhalten, dass das individuelle Mobilitatsverhalten durch raumstrukturelle, so-
ziodemografische und psychologische (instrumentelle, emotionale, sozial expressive) Faktoren
gepragt ist. Das resultierende Verhalten ist das Ergebnis aus den Wechselwirkungen dieser Fak-
toren. Auf Ebene der soziodemografischen und strukturellen Rahmenbedingungen sind nach
SCHEINER (2016:696) die wichtigsten die , klassischen” bestimmenden Determinanten der
Verkehrsnachfrage, wie die Pkw-Verfligbarkeit, das Alter oder die Erwerbstatigkeit. Bezlglich
der rationalen Uberlegungen (auf Ebene der instrumentellen Motive) sind nach DICK & ZINN
(2009:9) die Faktoren Zeit, Kosten und Bequemlichkeit am wichtigsten. Neuartige Mobilitats-
systeme mussen in Bezug auf diese Systeme konkurrenzfahig sein (vgl. PTV GROUP, 2019:86).
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Dabei ist elementar, dass diese und weitere individuelle Motive lediglich im Vergleich zu den
Alternativen lberlegen sein missen (vgl. PTV GROUP, 2019:84).

GemaR SCHLAG & SCHADE (2007:31) ist die emotionale, intrinsische Motivation bei der Ent-
stehung und Aufrechterhaltung von Mobilitdtsverhalten der instrumentellen Motivation aller-
dings Uberlegen. So stellen SCHLAG & SCHADE (2007:30 ff) fest, dass der Pkw eine Reihe von
,Extra-Motiven” bedient®. Diese sind vorwiegend intrinsischer, aber auch sozialer/expressiver
Natur. Herauszuheben sind die Signalwirkung des Pkws fiir den sozialen Ausdruck, das Erleben
der Fahrt mit einem Kraftfahrzeug und die gefiihlte Sicherheit. Wenn dagegen direkte Befra-
gungen zu den Griinden der Pkw-Nutzung erfolgen, beziehen sich die Befragten natlrlicher-
weise hauptsachlich auf die instrumentellen Motive. Bei Befragungen von Haushalten im Ber-
liner Stadtteil Prenzlauer Berg wurden beispielsweise folgende Hauptmotive von Pkw-Nutzern
ermittelt:

J Transport von Gitern und Beférderung von Personen

. Erreichbarkeit (Ziele auBerhalb der Stadt)

o Flexibilitat

o Privatheit (Privatsphare, emotionale Bindung und Sicherheit)
J Kostenersparnis (insb. Gegeniiber dem OPNV)

] Familienorganisation (vgl. TU BERLIN, 2014:41)

Ein alternatives Angebot mit der Intention Verkehrsverhalten zu andern, muss gewahrleisten,
dass individuelle Motive der Verkehrsmittelwahl (Wahl des Pkw) (ibertragbar sind. Die von
der TU BERLIN (2014:41) ermittelten Motive von Pkw-Nutzern zeigen, dass die Hauptgriinde
der Pkw-Nutzung auf ein Transportrad Ubertragbar sind. Dies betrifft allerdings hauptsachlich
instrumentelle Motive. Es muss deswegen die Einstellung gegenliber und das Wissen tiber das
Vorhandensein alternativer Mobilitdtsangebote gestarkt werden. DORNER & BERGER (2020:9)
ermittelten, dass die Hauptmotive dafir, ein Transportrad in der Zukunft zu nutzen, Zeiterspar-
nis (instrumentell), Freude an der Fahrt (emotional) und das Gefiihl von Unabhangigkeit (emo-
tional) sind?. Es ist anzunehmen, dass bewusstseinsbildende MaBnahmen, wie eine Vermark-
tung, die nicht nur instrumentelle Vorteile darstellt, sonder auch Motive wie den Fahrspald
bedient, die Offenheit gegeniliber Transportradern, welche diese Motive begriindet, steigern
kdnnen.

Aufgrund der Sichtbarkeit im 6ffentlichen Raum bestatigt sich, dass ein TMS gegeniber ande-
ren Organisationsformen hier besser geeignet ist. Die Angebotsqualitdat des Systems ist ent-
scheidend, um die Motive der Verkehrsmittelwahl zu bedienen. Die Verfligbarkeit von Radern,
die Distanz zur Station, die Kosten der Leihe, die Ausstattung der Rader etc. beeinflussen die
Wahrnehmung der Nutzer in Bezug auf die Erflllung instrumenteller, aber auch emotionaler
Motive. Es ist wichtig, inwieweit das Angebot Motive bedient und wie diese wahrgenommen
werden. Viele weitere emotionale und vor allem symbolische Motive sind stark davon abhan-
gig, wie sich der Trend zur Transportradnutzung entwickelt. Motive wie die Erfiillung sozialer

1 Extra-Motive: Der Pkw als soziales Signal, Der Pkw als Kostiim, Das fahren eines Pkw als Sprache, Verstarkungswert riskanten Fahrver-
haltens, Pkw’s und Kraft, Der Pkw und Sicherheit, Abhangigkeit vom Pkw als psychische Bindung
2 Darauf folgend, mit geringerer Korrelation zur Intention der Transportradnutzung, kommen: Geringere Kosten (instrumentell), erleich-

terte Stellplatzsuche (instrumentell), Als Transportradnutzer erkannt und darauf angesprochen zu werden (symbolisch), umweltbe-
wusste Einstellung hervorstreichen (symbolisch).
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Normen, die soziale Teilhabe, der Selbstdarstellung oder der Identifikation mit dem Verkehrs-
mittel werden davon beeinflusst, wie tief verwurzelt das Transportrad im Nahmobilitatsange-
bot verankert ist und wie viele Menschen dieses Angebot nutzen.
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6 Einflussfaktoren auf den Nutzungsgrad

Eine Literaturrecherche zu den EinflussgrofRen wurde fir FVS und TMS durchgefihrt. Die An-
zahl der Nennungen verschiedener Einflussfaktoren sind ohne eine Gewichtung der Relevanz
dieser in der Anlage 9 aufgefiihrt. Fiir TMS werden die Nennungen im Weiteren naher be-
trachtet, sofern die Datengrundlage hinreichend ist. Es kann zwischen den Faktoren unter-
schieden werden, die mogliche Nutzergruppen definieren, denen die das Mobilitdtsverhalten
generell beeinflussen und denen, welche die Auspragung des Systems betreffen. Individuell
kdnnen darltber hinaus Einflisse auf den Standort von Stationen berlicksichtigt werden. Sta-
tionsstandorte werden zwar letztendlich durch alle Faktoren begriindet, konnen aber dariber
hinaus Uber die Ndhe zu Freizeiteinrichtungen, Bildungsstandorten oder verschiedenen Einzel-
handelsstandorten bewertet werden.

6.1 Faktoren Nutzergruppen

6.1.1 Soziodemografische Faktoren

Die Nutzung eines konventionellen FVS erfolgt zum groReren Teil durch Manner (vgl. BMVI,
2014:8; BMVBS, 2013:55; RIGGS, 2015:3). Die Nutzer des Systems BIXI in Montreal sind bei-
spielsweise zu 58 % mannlich (vgl. BACHAND-MARLEAU, 2012:67). Das Durchschnittsalter der
Nutzer der FVS in Mainz, Kassel, Niirnberg und dem Ruhrgebiet liegt zwischen 20 und 49 Jah-
ren (vgl. BMVI,2014:8). Dabei sine 80 % der Nutzer Vollerwerbstatige oder Studierende (ebd).
Generell zeichnet sich ab, dass die Nutzer eher mannlich, jung und gut gebildet sind sowie
iber ein hohes Einkommen verfiigen (vgl. BOCKER & ANDERSON, 2020:267). Nutzergruppen
von FVS sind vornehmlich Studenten und OPNV-Kunden (vgl. PTV GROUP, 2019:79) sowie Tou-
risten (vgl. PTV GROUP, 2019:79; BMVBS 2013:54; FRAUENHOFER IML, 2016:7).

Dieser Trend der soziodemografischen Faktoren trifft auch auf die Nutzer von TMS zu. Eine
vergleichende Ubersicht ist in Tabelle 6.1 aufgefiihrt. Im Durchschnitt sind 64 % der Nutzer der
aufgefuhrten Systeme mannlich, 71 % haben einen akademischen Abschluss. Den gréRten An-
teil der Nutzer macht die Altersgruppe der 25- bis 40-Jahrigen aus (vgl. DORNER et al., 2020;
KOSTKA, 2020). KOSTKA (2020:87) stellte allerdings fest, dass die Gruppe der 40- bis 50-Jahri-
gen zwar nur einen geringen Anteil von 23 % der Nutzer ausmacht, der Anteil in der Kategorie
»,3 oder mehr Wege pro Jahr“ aber bei 92 % liegt. In der Altersgruppe der 30- bis 40-Jahrigen
liegt dieser Anteil nur bei 65,4 %. Jiingere Menschen scheinen das Angebot demnach spora-
discher wahrzunehmen als iltere. SCHAFER (2017:71) stellte anhand der Ausleihdaten von
TINK fest, dass die Altersgruppen der 18- bis 25-Jahrigen und 65- bis 85-Jahrigen als Variabeln
positiv mit der Nutzungshaufigkeit korrelieren'. Die Haushaltsgrofe liegt im Durchschnitt drei
untersuchter Systeme in Wien bei 2,86 und damit liber dem deutschen Durchschnitt von 2,0
(vgl. BiB, 2021)%. SCHAFER (2017:73) erfasste hingegen lediglich fiir Zweipersonenhaushalte
einen mittelstarken positiven Zusammenhang mit den Ausleihzahlen. KOSTKA (2020) ermittel-
te weiterhin, dass die Nutzer Giber ein eher geringes (0 bis 25.000 €/a) oder ein vergleichsweise

1 Anzumerken ist allerdings, dass in absoluten Zahlen in der Altersgruppe der 25-65-Jahrigen die meisten Ausleihen vorgenommen
wurden, anteilig am starksten jedoch durch erwdhnte Gruppen.

2 Die durchschnittliche HaushaltsgroRe in Wien liegt bei 2,21 (vgl. STATISTIK AUSTRIA, 2020).
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hohes (> 35.000 €/a) Einkommen verfiigen. SCHAFER (2017:73) stellt hingegen ein geringes
Einkommen, verbunden mit der Altersgruppe der 18- bis 25-Jahrigen, in den Vordergrund. Da
die Erkenntnisse sich teilweise widersprechen, kann vorerst davon ausgegangen werden, dass
lokale soziodemografische Faktoren die Regelmafigkeit der Ausleihe beeinflussen und dass
deswegen keine pauschale Altersgruppe als besonders vielversprechende Zielgruppe festge-
halten werden kann. Die Auspragung der Faktoren Geschlecht und Bildung stimmen fir ein
FVS und TMS Uberein. Der Einfluss des Einkommens und des Alters ist zu prifen. Fir ein TMS
kann im Vergleich zum FVS ergdnzt werden, dass die HaushaltsgroRe ein weiterer wesentlicher
Einflussfaktor ist.

Tabelle 6.1 Soziodemografische KenngréRen von Transportradnutzenden?

Seestadt-
FLOTTE

Gratzlrad TINK TINK LARA-SHARE Carvelo2go

Deutschland,
Osterreich, Schweiz Wien
Schweiz

Konstanz + Konstanz +
Norderstedt  Norderstedt

N =218 N =197 N =181 N =48

70 % zwischen 25 | 78 % zwischen 25

Alter ¢ (w/m) 38,2/38,9 41 39 - - 36,4 . iy
mannlich 59% 65% 62% 75% 62% 69% 63,3% 54%
Arbeitnehmer / o o 0
Selbststandig 74% ) ) 7% : ) ) 7%
Studierende 16% 25% 17% 21% - - - 6%
?:Eﬁf;;" Ab- 74% : 63% 75% 67% 80% 85% 56%
HaushaltsgroRe 2,7 - - - - 2,6 - 3,28
Personen < 18 50 % Paar mit 58,2 % Paar mit

Jahre 0'72 : . Kindern : 0'33 Kindern 1'33

6.1.2 Mobilitatsausstattung und -Angebot

Der Tabelle 6.2 ist zu entnehmen, dass sich die Nutzer einerseits durch den Besitz eines priva-
ten Fahrrads und andererseits durch den Nicht-Besitz oder die Nicht-Verfligbarkeit eines Pkw
auszeichnen. Auf der Angebotsseite hat auch das Vorhandensein von Carsharing oder einem
FVS einen positiven Effekt. So ermittelt z.B. HILLE (2018:3), dass 54 % der 49 Ausleihenden von
Ella — Transportréder fiir Erfurt eine Carsharing-Mitgliedschaft haben. Die Halfte der Nutzer
der SeestadtFLOTTE in Wien nutzt auch das ortliche FVS (vgl. KOSTKA, 2020:65).

Tabelle 6.2 Mobilitdtsausstattung von Transportradnutzenden?
. Seestadt-
Gratzlrad TINK TINK LARA-SHARE Carvelo2go FLOTTE
Konstanz + Konstanz + Celisch ane

Norderstedt Norderstedt Erfurt Osterreth, Schweiz Wien

Schweiz

N =218 N =197 N =49 N =181
Fahrradbesitz 99% 94% 98% 90% 83%
Anzahl Fahrrader im Haushalt 3,81 4,47 2,6
Pkwzugang (Privat-Pkw) 28% 69% 59% 27% 40% 44%
Anzahl Pkw im Haushalt 0,31 0,39 0,67

1 Quellen: Gratzlrad [DORNER et al., 2020], [MOBILITATSAGENTUR WIEN, 2019]; TINK [NIEKISCH & JELTSCH, 2018:57]; TINK [VOLL-
STADT, 2020:40 f£.; Ella [HILLE, 2018]; USA [RIGGS, 2015]; LARA-SHARE [DORNER & BERGER, 2020]; Carvelo2go [MOBILITATSAKADE-
MIE DES TCS, 2021]; SeestadtFLOTTE [KOSTKA, 2020].

2 Quellen: siehe FulRnote zu Tabelle 6.1.
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6.2 Faktoren Mobilitatsverhalten

6.2.1 Meteorologie

Witterungsbedingungen und Jahreszeiten haben einen unmittelbaren Effekt auf die Fahrrad-
nutzung. Schnee, Nebel, Regen und Kalte reduzieren den Anteil an Radfahrenden (vgl. FRAU-
ENHOFER IML, 2016:24 ff.). Generell ist deswegen die Nutzungsintensitdat im Winter gerin-
ger (vgl. BERGER et al. 2019:17; KOSTKA, 2020:46). Dabei ist allerdings kein Effekt bezliglich
der Transportradnutzung zu beobachten, der von der allgemeinen Fahrradnutzung abweicht
(ebd). Das Verkehrsverhalten, abhangig von den meteorologischen Einfllissen, ist also radspe-
zifisch, nicht transportradspezifisch.

6.2.2 Topografie

So wie ein Zusammenhang zwischen Mobilitatskultur und der Meteorologie besteht, ist auch
der Zusammenhang zwischen der Topografie und Mobilitatskultur klar (VGL. FRAUENHOFER
IML, 2016:24 ff.). Flaches Geldnde ist grundsatzlich besser geeignet (ebd). Da die Nutzlasten
von Transportradern sehr hoch sein kdnnen, kann auch das Gesamtgewicht bei Beladung deut-
lich hoher sein als bei konventionellen Raddern, was den Einfluss der Topografie verstarkt. Durch
den Einsatz von Pedelecs kann eine Nutzung allerdings auch bei unebenem Geldnde erfolgen.

6.2.3 Stadtische Faktoren

Die StadtgroRe hat insofern einen Einfluss, als dass sie die Auspragung anderer Faktoren be-
dingt. In Metropolen und GroRstidten ist davon auszugehen, dass ein gut ausgebautes OPNV-
Netz vorliegt, welches einen hoheren Anteil Multimodaler mit sich bringt. Der Pkw-Besitz ist
generell geringer, je dichter besiedelt der Raum und je zentraler die Wohnlage (vgl. BMVI,
2019a:35; RANDELHOFF, 2013). Weiterhin gilt, dass je dichter und funktionsgemischter ein
Stadtteil ist, desto kiirzer sind die Wege und desto groRer ist der Fahrradanteil (vgl. BUSCH-GE-
ERTSEMA, 2016:761). Es kann deswegen davon ausgegangen werden, dass in allgemeinen
Wohngebieten (WA), Mischgebieten (MI) und Kerngebieten (MK) nach BauNVO aufgrund der
Nihe zu potentiellen Zielen eine groRere Nachfrage nach Transportridern besteht (vgl. SCHA-
FER, 2017:47). Dasselbe gilt fur die Einwohnerdichte. Je groRer diese, desto grofRer die Anzahl
der potentiell Nachfragenden.

Quantitdt und Qualitdt der Fahrradinfrastruktur sind sowohl fiir den flieBenden, als auch den
ruhenden Verkehr entscheidende Einflussfaktoren nicht nur fiir den Komfort, sondern vor al-
lem fiir das subjektive Sicherheitsempfinden der Menschen. AZIZ et al. (2018:1223 ff.) simu-
lierten beispielhaft den Anstieg der Fahrradnutzung in Abhangigkeit der Durchgangigkeit bzw.
des Vorhandenseins der Fahrradinfrastruktur. Umso grofRer der an Anteil StralRen, die liber
eine Fahrradinfrastruktur verfiigten, umso gréRer wurde der Anteil der Radfahrenden. Ahn-
liche Ergebnisse wurden bezlglich der Filhrungsform erzielt. Separate Radwege im Vergleich
zu Radfahrstreifen oder Schutzstreifen hatten einen positiven Einfluss. Eine qualitative Rad-
verkehrsinfrastruktur ist deswegen eine Voraussetzung fiir ein erfolgreiches Transportradver-
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leihsystem (FRAUENHOFER IML, 2016:24 ff.). Die Anforderungen sind dabei fiir Transportrader
aufgrund der GroRe der Rader noch hoher anzusetzen.

6.3 Faktoren Systemauspragung

6.3.1 Anordnung und Ausstattung der Stationen

Der Erfolg von FVS kann liber den Zusammenhang zwischen der Stationsdichte und der An-
zahl Fahrrader je Station gemessen werden. Dabei besteht i.d.R. der Trend, dass eine hohe
Stationsdichte in Kombination mit einer groBen Anzahl Fahrrader zu einer vermehrten Nut-
zung fuhrt (vgl. ITDP, 2018:27 ff.). Vom ITDP (2018:29) wird als ZielgréRe fiir konventionelle
FVS eine Stationsdichte von 10 bis 16 Stationen pro Quadratkilometer ausgegeben. Fir die
FVS in London, Paris und New York, welche diese Zielvorgabe erfiillen, entspricht das einem
mittleren Abstand zwischen den Stationen von 300 m. (ebd). Aufgrund der bereits heraus-
gearbeiteten Verbindung zum OPNV werden auch die Stationen von FVS hauptséchlich in der
N&he von OPNV-Stationen angeordnet. In den USA sind beispielsweise 77 % aller Stationen in
unmittelbarer Ndhe zu OPNV-Stationen gelegen (vgl. U.S. DEPARTMENT OF TRANSPORTATION,
2016:1). Fiir das FVS BIXI in Montreal wurde weiterhin festgestellt, dass die Entfernung von der
Wohnung zur nachsten Ausleihstation der Faktor mit dem groSten Einfluss auf die Nutzungs-
haufigkeit ist. Grundlage dafiir ist, dass die Station nicht weiter als 500 m von der Wohnung
entfernt ist (vgl. BACHAND-MARLEAU, 2012:67).

Bezliglich der Stationsdichte in TMS wird ein Abstand zwischen den Stationen von ungefahr
300 bis 500 m (vgl. SCHAFER, 2017:79) oder 300 m (FRAUENHOFER IML, 2016:24 ff.; STAWICKI,
2020) empfohlen. Die Wiinsche an die Stationsstandorte, die im Vorfeld des Projekts TINK in
einer explorativen Umfrage ermittelt wurden, sind der Tabelle 6.3 zu entnehmen.

Tabelle 6.3 Wiinsche an Stationsstandorte (Mehrfachnennungen) | TINK

Stationsstandort Konstanz (anteilig) Noderstedt (anteilig)
Vor Supermarkten 74% (21%) 74% (23%)

Bei Getrankehandlern 51% (14%) 41% (13%)

An Bushaltestellen 24% (7%) 32% (10%)

Am Bahnhof 62% (18%) 59% (18%)

Vor Baumarkten 59% (17%) 42% (13%)

Bei Park & Ride Platzen 28% (8%) 24% (7%)

In der Ndhe meines Wohnhauses 56% (16%) 56% (17%)
Quelle: e-fect, 2016 | N = 852

Auffallig ist, dass Stationen in der Nahe vom Wohnort ebenso wichtig sind wie Stationen bei
Supermarkten, Getrankehandlern oder Baumarkten. Auch von Experten werden Quartiere mit
jungen Familien, Studierendenviertel, Studentenwohnheime, zentrale Plitze, OPNV-Knoten-
punkte, Bahnhofe und Einzelhandelsstandorte als Standorte empfohlen (vgl. InnoZ, 2019:19).
Das impliziert, dass mindestens ebenso viele Nutzungen in intermodale Wegeketten einge-
plant werden, da bei einer Rundreise mit dem Start- und Zielpunkt Zuhause der Station in
der Nahe des Wohnorts mehr Bedeutung zugemessen worden ware. Eine mogliche Erklarung
dafiir konnte allerdings auch sein, dass aufgrund der Méglichkeit zur Mehrfachnennung pau-
schal mehrere Optionen angewahlt wurden, anstatt sich auf die wichtigsten Optionen zu be-
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schranken. Des Weiteren bestitigt SCHAFER (2017:82) in der Auswertung von Nutzerzahlen
des Projekts TINK in Konstanz, dass die Nutzer bevorzugt ein Rad in der Nahe des Wohnorts
mieten —und zwar in Bereichen dichter Wohnbebauung. Die Ergebnisse sind dennoch im Rah-
men der Umfrage (Kapitel lll) genauer zu prifen, da sie fir die Entscheidung zur Systemgrund-
lage (One-Way oder Rundreise) entscheidende Beitrage leisten.

In einer Umfrage im Rahmen von TINK wurde auch ermittelt, dass die Bereitschaft zur Nutzung
mit einer Entfernung zur Station von 300 bis 500 m einhergeht (vgl. e-fect, 2018:11). Die An-
zahl der Transportrader je Station muss aus den Erfahrungen mit dem System angepasst wer-
den, so dass keine Engpasse entstehen. Das Fehlen eines Rades bei geplanter Ausleihe fiihrt zu
einer negativen Bewertung und verringert die Wiedernutzungswahrscheinlichkeit (vgl. KOST-
KA, 2020:120 ff.). In einer anderen Umfrage unter TINK-Nutzenden wurde zu 28 % die Barriere
Zuverlassigkeit genannt - und auch hier bezieht sich ein groBer Teil auf die Verfligbarkeit der
Rader (vgl. VOLLSTADT, 2020:58).

6.3.2 Radtyp

,Das Transportrad besteht aus mindestens zwei Radern sowie einer fest installierten Trans-
portablage. Es dient der Beférderung und Transport per Muskelkraft mit Hilfe von Pedalen,
Handkurbel und/oder durch einen elektrischen Hilfsmotor.” (BURDINSKI, 2012: 17). Transport-
rader sind unter zahlreichen weiteren Bezeichnungen bekannt, z.B. Lastenrad, Bakfiets, Car-
go Bike, Nutzrad, Utility Bike, Familienrad (VGL. SCHAFER, 2017:18; GREIDERER, 2018). Eine
Einordnung von Transportradtypen kann nach dem morphologischen Kasten erfolgen (siehe
Tabelle 6.4). Wesentliche Unterscheidungsmerkmale sind die Anordnung der Ladeflache, die
maximale Zuladung und die Fahreigenschaften (vgl. FRAUENHOFER IML, 2016:19). Die Fahr-
eigenschaften werden besonders durch die Anzahl der Rader (Stabilitat), die Lange des Rads
(Wendigkeit) sowie durch die Elektrifizierung beeinflusst (ebd).

Einspurige Rader haben einen verlangerten Radstand vorne, sind langer als konventionelle
Fahrrader und haben deswegen einen gréBeren Wendekreis. Die Lenkung ist bei Erstnutzung
gewbhnungsbedirftig und unsicher. Gegeniber zweispurigen Modellen sind sie aber leichter
und schneller zu fahren (vgl. InnoZ, 2016:11). Zeispurige Rader zeichnen sich durch eine héhe-
re Standfestigkeit und Sicherheit aus, das Kurvenverhalten ist allerdings gewéhnungsbediirftig
(ebd). In einer Umfrage unter TINK-Nutzenden wurde ermittelt, dass die Nutzer zweiradrige
Modelle besonders aufgrund der Lenkung und Kurvenlage, dreiradrige aufgrund der Sicherheit
und Stabilitat sowie der moglichen Zuladung und zweiradrige Modelle mit elektrischer Unter-
stiitzung vor allem aufgrund des Komforts bevorzugen (vgl. VOLLSTADT, 2020:54).
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Tabelle 6.4

Morphologischer Kasten fur Transportrader?

Kriterium Auspragung
Anzahl Rader 2 Rader 3 Réder 4 Rader
Lange des Fahrrads <2,00m [2,01-2,20m [2,21-2,50m [>2,50m
Fahrradleergewicht <20kg [20-30kg [31-40kg [41-50kg [>50ke
Schaltung stufenlos 1-3 Gange 4 -10 Gange > 10 Gange
Elelktrifizierungsgrad ohne Pedelc S-Pedelc ::ilr:('ceri(evl\;lzl:\ﬁ}?fj%ne
. (~250 W, <25 km/h) | (~500 W, < 45 km/h)
Treten)

BateriegroRe ohne | <500 Wh [s01-700wh  [701-1200wh |>1200 Wh
Lastposition vor dem Fahrer hinter dem Fahrer vorne und hinten
Max. Zuladegewicht
(bei 90 kg Fahrerzewicht) <50kg 50-70kg 71-90kg 91-120kg > 120 kg
Max. Stellfliche
(Anzahl Getrankekisten 40 x 30 cm, eine Ebene) 1 2 3 4 >4

. offen, oben offen, oben offen, Transportbox,
S e/ SRR kein Rahmen Gitterrahmen Seitenwande verschlieBbar
Verkaufspreis (inkl. MwSt) <1000 € |1001-1500€  [1501-2500€  [2501-4500€  [>4500€
Quelle: FRAUENHOFER IML, 2016:19

Radtypen, die besonders im privaten Einsatz Anwendung finden, sind z.B. das Backerrad oder
das Bakfiets (vgl. DORNER et al., 2020:2). Besonders weit verbreitet sind die Modelle Long
John und Bakfiets (siehe Abbildung 6.1). Die Kategorisierungen dieser klassischen Transport-
ratypen nach dem morphologichen Kasten sind in Anlage 4, Anlage 5, Anlage 6 und Anlage 7
hinterlegt.

Backerrad Longtail Long John Bakfiets

cZul-_'ofcE _S¥ci._

Abbildung 6.1

Transportradtypen im nicht-gewerblichen Einsatz?

Bei FVS wird normalerweise ein one-size-fits-all-Ansatz verfolgt. Die Rader sind alle vom sel-
ben Typ (vgl. ITDP, 2018:55). Experten zum Projekt TINK empfehlen fir TMS allerdings einen
Mix aus ein- und zweispurigen Radern entsprechend der Auspragung der Zielgruppe und den
entsprechenden Wegezwecken (vgl. InnoZ, 2016:4). Weiterhin wird ausgesagt, dass Pedelecs
zwar immer forderlich sind, aber aufgrund von erhéhten Kosten und dem Aufwand fiir Repa-
ratur, Wartung und der Ladeinfrastruktur nur bedingt dort zum Einsatz kommen sollten, wo
unebenes Geldande oder starker Wind extreme Bedingungen hervorrufen (vgl. InnoZ, 2016:11).

1 Nicht enthalten ist die innere Gestaltung der Transportbox, also die Moglichkeit den Fokus auf den Transport von Transport oder die
Beforderung von Kindern zu legen.

2 Quelle: DORNER et al., 2020:2; Eine Ubersicht der Modelle nach GREIDERER, 2018 kann unter dem folgenden Link abgerufen werden:
https://www.bikecitizens.net/de/renaissance-cargobikes-2-cargobike-fibel-typenkunde/. Im Katalog vom Transportradblog nutzrad.de
wird zwischen ca. 60 verschiedenen Bauformen unterschieden, die sich nach Zweck und grundsatzlicher Bauform in einer Matrix auf-
tun. 32 dieser Variationen wird der Zweck ,Transport”, ,Transport & Kinder” oder , Kinder” zugeschrieben. Diese eignen sich prinzipiell
flr ein TMS. (vgl. nutzrad.de. 0.J.).
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7 Erkenntnisse und Hypothesen

Aus den in Kapitel Il gewonnen Erkenntnissen werden im Folgenden Hypothesen (HX:) auf-
gestellt, die es mit der Umfrage zu Uberpriifen gilt. Das Kapitel, aus dem die entsprechenden
Erkenntnisse stammen, wird mit dem Format (Kapitelnummer) vermerkt.

7.1 Beitrag zur Verkehrswende

(3.1) Das Fahrrad sowie das Transportrad haben innerstadtisch einen Reisezeitvorteil
gegeniber dem Pkw auf einer Distanz von bis zu 4 km. Ein grofRer Anteil der Wege, die
auf dieser Distanz theoretisch auf ein Transportrad verlagert werden kdnnen, wird mo-
mentan mit dem Pkw zuriickgelegt.

H1: Zum Einkauf wird von den Befragten am 6ftesten der Pkw genutzt. Die Distanz, die dabei
zurlickgelegt wird, ist zum Grol3teil kleiner als 3 km. Das Verlagerungspotential ist bei dieser
Gruppe dementsprechend hoch.

7.2 Nutzergruppen

(4.4) Als Haupteinsatzzwecke, unter Berlicksichtigung der Nutzungshaufigkeit, konnen
der Transport von Einkdufen, insbesondere Einkdufe des taglichen Bedarfs sowie die Be-
forderung von Kindern festgehalten werden. Der Transport von groRen und schweren
Gegenstanden nimmt ebenfalls einen wichtigen Platz in der Palette der Nutzungszwe-
cke ein, ist aber aufgrund geringerer Nutzungshaufigkeit zweitrangig. Die Relevanz des
Zwecks Freizeitgestaltung ist unklar. Bei den TMS in Konstanz und Norderstedt (TINK)
fallt der Anteil héher aus als bei den Untersuchungen zu Sharing-Angeboten, die anders
organisiert sind.

(4.4) Da die Wegezwecke , Einkaufen“ und ,Beférderung von Kindern“ dominieren, wird
angenommen, dass eine groRRe potentielle Zielgruppe Familien, vor allem mit mehreren
Kindern, sind. Diese tatigen in der Regel auch gréRere Einkaufe.

H2: Junge Familien sind die grofSte Gruppe potentieller Nutzer, da eine Verbindung zu haufigen
Nutzungszwecken in Sachen Einkauf und Beférderung von Kindern besteht. Dementsprechend
wird davon ausgegangen, dass die Stationen hauptsachlich in der Nahe von Wohnstandorten
angeordnet werden sollten, da jene Wege vornehmlich als Rundreise mit der eigenen Woh-
nung als Start- und Zielpunkt realisiert werden.

(4.3 -5-6.1.2) Die multimodale Verkehrsteilnahme ist als stark positiv wirkender Faktor
anzunehmen. Die Nutzung eines TMS passt in das Verhaltensmuster.
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(6.1.1) Die wichtigsten soziodemografische Faktoren sind Alter, Geschlecht, Haushalts-
groflle, Tatigkeit und die Anzahl Kinder im Haushalt. Lediglich die Faktoren Geschlecht
und Tatigkeit werden in verschiedenen Literaturquellen auspragungsgleich angegeben.
Den anderen Faktoren wird in der Literatur unterschiedliche Relevanz zugesprochen.
Tendenziell nutzen eher Menschen mit geringem oder vergleichsweise hohem Einkom-
men Transportrader.

(6.1.2) Fahrrader im Haushalt sowie der Nicht-Zugang zu einem Pkw wirken sich positiv
auf die Nutzungswahrscheinlichkeit aus.

(4.2.1-4.2.2) Ein geringer Parkdruck, eine geringe Einwohnerdichte und ein kurzes Rad-
wegenetz sind Faktoren, welche sich direkt im Modal Split mit einem hohen Anteil des
MIV bemerkbar machen und somit tendenziell negativ auf die Transportradnutzung wir-
ken.

H3: Potentielle Nutzer lassen sich liber diein (6.1.1) und (6.1.2) gelisteten Merkmale und liber
ein multimodales Verkehrsverhalten beschreiben. Das heilt, dass zwischen der intendierten
Nutzung bzw. Nutzungshaufigkeit und diesen Merkmalen ein statistischer Zusammenhang be-
steht.

(6.2) Bezliglich der meteorologischen Faktoren gibt es keine Besonderheiten zu betrach-
ten. Der Modal Split fungiert hier als Signal der Relevanz der Fahrradnutzung. Einer fir
Radfahrende ungeeigneten Topografie kann durch elektrische Unterstiitzung entgegen-
gewirkt werden. Die StadtgroRe und darliber hinaus die Lage des geplanten Angebots-
raums im Ballungsgebiet von Grol3stadten bedingen die Ausprdagung von Einflissen wie
der Dichte des OPNV-Netzes oder der Dichte von Einzelhandelsstandorten.

(4.5) Barrieren der Transportradnutzung entfalten sich sehr lokalspezifisch. Bei Befra-
gungen wird die Fahrradinfrastruktur beispielsweise als geringes Hindernis genannt.

Da die meteorologischen und topografischen Gegebenheiten in Berlin vergleichsweise fahr-
radfreundlich sind, wird trotz der in (4.5) gewonnenen Erkenntnisse bezliglich der Barrieren
folgende Hypothese aufgestellt:

H4: Der Hauptgrund, weshalb die Nutzung eines Transportrades nicht als notwendig erach-
tet wird, ist, dass kein Bedarf besteht. Fir Berlin ist die schlechte Qualitdt und Quantitat der
Fahrradinfrastruktur (Fahren und Abstellen) die zweitgroRte Barriere. Damit verbunden ist ein
geringes subjektives Sicherheitsgefiihl.

7.3 Systemauspragung

(4.1) In Sachen Infrastruktur des Angebots wird aufgrund des distributiven und tech-
nischen Aufwands in der Literatur ein stationsbasiertes System gegeniiber einem
Free-Floating-System empfohlen. Es wird allerdings angenommen, dass ein Free-Floa-
ting-System aus Nutzersicht bevorzugt wird, da die Wahlfreiheit und Spontanitat unter-
stutzt werden.
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H5: Ein Free-Floating-System wird aus Nutzersicht einem stationsbasiertem System vorgezo-

gen.

(4.4) Die Wegezwecke ,Einkauf”, ,Transport von groflen Gegenstanden” und ,Beforde-
rung von Kindern“ machen zusammen den grofSten Anteil aus (75,5 % im Durchschnitt
der untersuchten Studien). Die Beférderung von Kindern und das Einkaufen sind auf-
grund der héheren Nutzungshaufigkeit als Haupteinsatzzwecke anzusehen.

(4.4) Wegezwecke und die Durchfiihrung von Rundreisen oder intermodalen Wegeket-
ten haben Einfluss auf die optimale Anordnung der Stationen. Erkenntnisse sollen zu
dem vorstellbaren Wegezweck sowie zum Anteil an Fahrten, die moglicherweise mit
einem Transportrad durchgefiihrt werden kdnnten und bei denen das Rad in eine Wege-
kette eingebunden wird, gewonnen werden.

(4.4) Es wird angenommen, dass die Nutzungsdauer in TMS grofer ist als in FVS. Eine
Auswertung der Nutzungsdaten des Verleihsystems Call-a-Bike der Deutschen Bahn hat
ergeben, dass der Median der Nutzungsdauer lediglich bei 12 Minuten liegt (vgl. PTV
GROUP, 2019:80). In Anbetracht der moglichen Wegezwecke und Nutzungsszenarien
(Rundreisen) in TMS ist davon auszugehen, dass fast ausnahmslos ein Aufenthalt am
Zielort (Supermarkt etc.) inkludiert ist, so dass die Nutzungsdauer héher ausfallt.

H6: Der Anteil der Wege mit dem selben Start- und Zielpunkt ist hoch (> 50 %).

H7: Die Nutzungsdauer beispielhaft angegebener Wege betragt im Durchschnitt mindestens
30 Minuten.

(5) Die Angebotsqualitdat des Systems ist entscheidend, um die Motive der Verkehrs-
mittelwahl zu bedienen. Verfligbarkeit von Radern, die Distanz zur Station, die Kosten
der Leihe und die Ausstattung der Rader beeinflussen stark die Wahrnehmung der Nut-
zer in Bezug auf die Erflllung instrumenteller sowie emotionaler Motive. Viele weitere
emotionale und vor allem symbolische Motive sind stark davon abhéangig, wie sich der
Trend zur Transportradnutzung entwickelt. Motive wie die Erflillung sozialer Normen,
die soziale Teilhabe, der Selbstdarstellung oder der Identifikation mit dem Verkehrs-
mittel werden davon beeinflusst, wie tief verwurzelt das Transportrad im Nahverkehrs-
angebot verankert ist und wie viele Menschen dieses Angebot nutzen.

(6.3) Die Stationsdichte, der Abstand zwischen den Stationen, die Anzahl Rader je Stati-
on, die Lage der Stationen und die Entfernung der Station von Wohnstandorten bestim-
men den Erfolg auf Infrastrukturebene. GemaR der Literatur liegen sowohl die Distanz
zwischen den Stationen als auch die Distanz zwischen Wohnort und Station optimaler-
weise zwischen 300 und 500 m.

(5 - 6.3) Die Auswahl der Rader muss anhand der Anforderungen potentieller Nutzer
vorgenommen werden. Es wird ein Mix aus ein- und zweispurigen Radern empfohlen.
Der Einsatz von Pedelcs ist dabei kein Muss, sondern sollte vielmehr in Abhangigkeit von
der Topografie und den Witterungsbedingungen angedacht werden. Auch wenn der An-
teil der Pkw-Wege am Modal Split besonders hoch ist, konnen Pedelecs sinnvoll sein, da
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so nicht nur instrumentelle Motive wie der Komfort, sondern auch emotionale Motive,
wie die Freude an der Fahrt, bedient werden. Generell kommt ein Pedelec einem Pkw
aufgrund der Motorisierung naher. Aufgrund des Trends zur E-Bike-Nutzung und des Ge-
wichts von Transportradern ist davon auszugehen, dass die Mehrzahl der Befragten eine
elektrische Unterstitzung mindestens als wichtig erachtet (vgl. SUHR, 2020).

H8: Es besteht eine Nachfrage nach ein- und zweispurigen Radern. Eine elektrische Unterstiit-
zung wird mindestens als ,,wichtig” vermerkt.
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8 Fragebogenkonstruktion

8.1 Ziele

Mit der Umfrage werden drei Ziele verfolgt:

1. Aufdeckung potentieller Nutzergruppen eines 6ffentlichen TMS (Nutzungspotentialana-
lyse): Potentielle Nutzergruppen werden lber soziodemografische Merkmale und Merk-
male der Rahmenbedingungen der Mobilitat sowie des Mobilitdtsverhaltens klassifiziert.
Diese Merkmalsauspragungen bilden die Grundlage zur Untersuchung moglicher Ange-
botsraume eines 6ffentlichen TMS.

2. Erfassung der Ausgestaltungswiinsche eines 6ffentlichen TMS.

3. Begleitend soll dariiber hinaus festgestellt werden, inwieweit das Interesse besteht, bzw.
das Bediirfnis vorhanden ist, ein Transportrad im Allgemeinen, also unter Annahme der
bedingungslosen, uneingeschrankten zeitlichen und raumlichen Verfiigbarkeit, zu nut-
zen. Da sich die Umfrage hauptsachlich auf ein 6ffentliches Transportradmietsystem be-
zieht, soll mit den so gewonnen Daten dargestellt werden, wie viele Menschen generell
zur Nutzung eines Transportrads zu motivieren waren, aus verschiedenen Griinden aber
nicht an der Nutzung eines 6ffentlichen TMS interessiert sind.

8.2 Zielgruppen

Basiszielgruppe ist zunachst der Anteil der Bevolkerung, der fiir eine Nutzung von Transport-
radern in Frage kommt. Betrachtet man die Altersstruktur in Deutschland im Jahr 2020, die
Verkehrsmittelwahl und Multimodalitat nach Altersgruppe, fallt auf, dass die Altersgruppe der
20- bis 70-Jahrigen gegenliber den anderen Altersgruppen verhéltnismaRig deutlich groBer
ausfallt. Infolge des demografischen Wandels wird besonders die Gruppe der 50- bis 70-Jahri-
gen in den kommenden Jahren groRer (aktuell 30 %) (vgl. BMVI, 2017 — Mobilitadt in Tabellen).
Die 20- bis 70-Jahrigen sind aufgrund des groRen Anteils und der ausgepragten Teilnahme am
Verkehr die Basiszielgruppe.

Innerhalb dieser Gruppe wird der Pkw von den 30- bis 65-Jahrigen fir Gber 50 % der Wege
verwendet (siehe Tabelle 8.1). Die Altersgruppe der 18- bis 29-Jdhrigen zeichnet sich durch die
hochste Multimodalitat aus (siehe Tabelle 8.2). Innovationsfreude und eine ausgepragte Affini-
tat zum OPNV fundieren diese Gruppe als maRgebliche Zielgruppe im Sinne einer ausgeprag-
ten Nutzungswahrscheinlichkeit (vgl. BBSR, 2015:15). Die hauptsachlich Pkw-Nutzenden sind
die Zielgruppe, innerhalb derer eine Verhaltensianderung erfolgen muss, damit ein Beitrag zur
Verkehrswende geleistet werden kann. Der Beitrag kann in dieser Gruppe aufgrund des groRen
Potentials zum Modal Shift alllerdings héher ausfallen.
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Tabelle 8.1 Modal Split in Deutschland nach Altersgruppen

Altersgruppen in Jahren

14-17 18-29 30-39 40-49 50-59

zu FuB 22% 19% 21% 17% 19% 21% 25% 28%
Fahrrad 20% 11% 10% 10% 10% 10% 11% 11%
MIV (Mitfahrer) 27% 11% 8% 7% 7% 10% 13% 15%
MIV (Fahrer) 7% 42% 52% 58% 56% 51% 45% 38%
opv 24% 17% 10% 8% 8% 8% 7% 8%
Anzahl Wege insgesamt | 2,7 | 3 | 3,6 | 3,7 3,5 3,2 2,8 2,5
Quelle: BMVI, 2017 - Mobilitdt in Tabellen

Tabelle 8.2 Anteile der Multimodalen nach Altersgruppen

Altersgruppen in Jahren

14-17 18-29 30-39 40-49 50-59 60-64 65-74

multimodale Person: Pkw, Rad 1% 8% 13% 19% 22% 10% 16% 8%
multimodale Person: Pkw, OV 4% 28% 15% 14% 15% 5% 9% 6%
multimodale Person: Rad, OV 5% 33% 19% 13% 14% 4% 5% 3%
multimodale Person: Pkw, Rad, OV 7% 25% 16% 17% 17% 5% 7% 4%
Quelle: BMVI, 2017 - Mobilitat in Tabellen

8.3 Struktur des Fragebogens

Der wichtigste Faktor bei Online-Umfragen ist die Lange des Fragebogens. Die Anzahl und der
Umfang der Items und insofern der Zeitaufwand, der zur Beantwortung dieser erforderlich
ist, korrelieren mit der Abbrecherrate. Umso gréRer der Zeitaufwand, umso mehr Abbrecher
gibt es (vgl. SURESH, 0.A.). Da die Teilnahme am Fragebogen nicht aus einer direkten Auswabhl
des Fragebogenerstellers hervorgeht, bedarf die Frage nach der Reprasentativitat besonderer
Aufmerksamkeit. Die Initiative zur Teilnahme geht ausschlieBlich von den potentiellen Teil-
nehmern aus. Bei einer Online-Umfrage, welche im Internet verbreitet wird, handelt es sich
somit um eine selbstrekrutierte Umfrage (vgl. BERNAD, 2003:6). Es kann kein Einfluss auf die
Selektion der Teilnahme ausgelibt werden. Natirlicherweise ist deswegen das Hauptmotiv fir
die Teilnahme das Interesse an der Thematik. Daraus geht hervor, dass vermutlich kein repra-
sentativer Querschnitt der Gesellschaft abgebildet werden kann.

Der Fragebogen wurde mit der web-Applikation SoScySurvey erstellt. Der gesamte Fragebogen
ist in der Anlage 10 hinterlegt. Er gliedert sich in zwei Teilbereiche. Im 1. Teilbereich werden
die Items zur Soziodemografie, den Rahmenbedingungen der Mobilitdt und dem Mobilitats-
verhalten angebracht. Darliber hinaus gibt es jeweils eine Multiple-Choice-Frage zu den Nut-
zungsmoglichkeiten eines Transportrads und den Barrieren, die einer Nutzung im Weg stehen.
Der 1. Teil schlieBt mit der Frage: ,,Kbnnen Sie sich vorstellen, in der Zukunft ein Transportrad
flr bestimmte Wege zu nutzen? Nehmen Sie dabei an, dass Sie auf die Art Zugang zu dem Rad
haben, die Ihnen am liebsten ist”. Mit dieser Frage wird Ziel 3 aufgegriffen.

Der zweite Teilbereich wird mit einem Zwischentext eingeleitet, um darauf hinzuweisen, dass
im Folgenden konkrete Fragen zu einem offentlichen TMS kommen. Die Respondenten kon-
nen ihre Teilnahme an diesem Punkt beenden, sofern Sie kein Interesse oder keine Geduld
fiir diesen Teil aufbringen konnen. Die Gefahr von wahllosem Antworten im zweiten Teil wird
dadurch verringert. Mit den Daten aus diesem Teil wird das Ziel 2 erreicht.
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Der zweite Teil miindet in der abschlieBenden Frage nach der intendierten Nutzungshaufigkeit
von Transportradern im Rahmen eines 6ffentlichen TMS. Durch die statistische Analyse dieser
Antwort in Kombination mit allen erfassten Merkmalen kann das Ziel 1 erfullt werden.

Die Unterzielgruppen der Multimodalen und hauptsachlich Pkw-Nutzenden werden durch
dieses Schema versucht addquat abzufangen. Den Multimodalen wird ein Mehr an Interesse
zugeschrieben. lhr Potential liegt in der Teilnahme an der gesamten Umfrage, insbesondere in
der Beantwortung der expliziten Fragen im zweiten Teil. Die hauptsachlich Pkw-Nutzenden sol-
len zumindest den ersten Teil beantworten, damit ihre Bedenken oder allgemeine Tendenzen
zur Nutzung von Transportradern aufgedeckt werden kdnnen.
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9 Statistische Auswertung

9.1 Beschreibung der Stichprobe

Insgesamt haben 961 Menschen an der Umfrage teilgenommen. Mithilfe der Faktoren MIRSS-
RELL und DEG_TIME, die von SoScySurvey berechnet werden, wurden Teilnehmer identifiziert,
die den Fragebogen unverhéltnismRBig schnell ausgefiillt haben oder deren Anteil fehlender
Antworten unverhaltnismaRig grofd ist. Zusatzlich wurde auf unstimmige Antwortmuster ge-
priftt. Herausgefiltert wurden auch diejenigen, die keine Postleitzahl angegeben haben oder
nicht aus Europa stammen. So wurden insgesamt 17 Falle ausgeschlossen. Die Zuordnung der
Anzahl der Respondenten nach Stadttyp, fir die verbliebenen 944 Fille, ist der Tabelle 9.1 zu
entnehmen. Ungeféhr 80 % der Respondenten leben in Stadten > 100.000 E (mindestens klei-
ne Grof3stadt).

Tabelle 9.1 Stichprobengrofle nach Stadttypen

Stadttyp Anzahl [-] Anteil [%]
Landgemeinde | <5000 E 78 8,3%
Kleinstadt | <20000 E 13 1,4%
kleine Mittelstadt | <50000 E 55 5,8%
groBe Mittelstadt | <100000 E 48 5,1%
kleinere GroRstadt | <500000 E 219 23,2%
groRe GroRstadt | 2500000 E 531 56,3%
N =944

Fiir die weitere Auswertung werden lediglich die Stadttypen mit mehr als 50.000 E (mindestens
grolRe Mittelstadt) betrachtet. Grund dafiir sind die in Kapitel 6.2.3 ausgefihrten Erkenntnisse.

In Tabelle 9.2 sind soziodemografische KenngréRen und in Tabelle 9.2 die Mobilitatsausstat-
tung der Stichprobe aufgefiihrt. Das durchschnittliche Alter liegt unter dem deutschen Schnitt
von 44,5 (vgl. DESTATIS, 2021). Die durchschnittliche Haushaltsgrofe liegt Giber dem deutschen
Schnitt von 2,0 (vgl. BiB, 2021) und noch deutlich (iber dem Berliner Schnitt von 1,8 (vgl. Sta-
tIS-BBB, 2021). Der GroRteil der Stichprobe ist erwerbstatig (78 %). Lediglich 12 % sind Stu-
denten. 64 % der Respondenten sind mannlich. Filhrerscheinbesitz und Fahrradbesitz fallen
erwartungsgemaR hoch aus. Mit 39,3 % hat ein extrem hoher Anteil Zugang zu einem Trans-
portrad?. Der Anteil mit Pkw-Zugang fallt mit 46,5 % hingegen gering aus.

Tabelle 9.2 Soziodemografische KenngréRen der Stichprobe
KenngroRe Alter [a] HaushaltsgroRe [-] # Kinder [-]
9= 39,04 2,7 0,55
Median = 38 2 0,0
Standardabweichung, s = 10,8 1,47 0,92
N= 787 798 798

1 Beispielsweise: Abschlussfrage | — 2 (Nein) UND Abschlussfrage Il — 1;2 (Nutzungsintention wochentlich) = 4 Félle.

2 Es kann allerdings nicht ausgeschlossen werden, dass Fahrzeuge im Sharing-Betrieb zur Beantwortung dieser Frage beriicksichtigt
worden sind, da die Fragestellung im Umfragebogen unprazise ist.
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Tabelle 9.3 Mobilitdtsausstattung der Stichprobe

Flhrerscheinbesitz Fahrradbesitz Zugang Pkw Zugang Transportrad/Anhdnger
Ja 92,2% 97,6% 46,5% 39,3%
Nein 7,8% 2,4% 53,5% 60,7%

N =794

Die anteilige Nutzung verschiedener Verkehrsmittel ist der Tabelle 9.4 zu entnehmen. Die
Stichprobe erweist sich an dieser Stelle als nicht reprdsentativ. Das Transportrad wird taglich
ofter genutzt als der Pkw. Das Fahrrad ist eindeutig das Hauptverkehrsmittel der Responden-
ten. Die Ubliche Pkw-Nutzung in Deutschland liegt bei 50 % taglich. Nie oder fast nie wird der
Pkw lediglich in 13 % der Falle genutzt (vgl. BMVI, 2017 — Mobilitdt in Tabellen).

Tabelle 9.4 Verkehrsmittelnutzung der Stichprobe

Pkw (Sha- Fahrrad Transport-

ring) Fahrrad (Sharing) rad Bus/Bahn zu FuR
taglich bzw. fast taglich 4% 0% 63% 1% 8% 10% 39%
an 1-3 Tagen pro Woche 10% 1% 21% 1% 8% 19% 40%
wenige Male im Monat 21% 11% 8% 8% 7% 38% 16%
seltener als monatlich 17% 26% 3% 19% 16% 25% 3%
nie bzw. fast nie 48% 63% 4% 72% 61% 9% 3%
N =798

Auf Einkaufswegen wird der Pkw von 13,6 % der Respondenten genutzt® (N = 130). In 91 %
dere Falle ist die Wegeldange dabei kleiner als 5 km, in 63 % der Falle sogar kleiner als 3 km. Die
Hypothese H1 bestatigt sich damit nur teilweise. Der Pkw wird innerhalb der Stichprobe zwar
nicht am oOftesten zum Einkauf eingesetzt, wenn er aber eingesetzt wird, ist die Wegelange
selten groRer 5 km und zu Giber 50 % kleiner als 3 km. Ein GroR3teil der Wege wiirde sich also
theoretisch verlagern lassen.

Wie erwartet ist die Stichprobe nicht reprasentativ. Vor allem in Anbetracht der Verkehrsmit-
telnutzung wird deutlich, dass Aussagen zur Gestaltung des Systems mit hoher Qualitat ge-
wonnen werden konnen, da die Gruppe der Transportradaffinen grol8 ist. Aufgrund des gerin-
gen Anteils an Pkw-Nutzenden ist die Analyse von Faktoren, welche die Verkehrsmittelwahl
von Uberzeugten Pkw-Nutzenden beeinflussen, schwierig. Es wird deswegen keine gesonderte
Analyse dieser Gruppe durchgefiihrt.

9.2 Nutzergruppen

Potentielle Nutzergruppen werden gemaR den Zielen 1 und 3 aus zwei Perspektiven betrach-
tet. Menschen, die sich vorstellen kdnnen, ein Transportrad unter Annahme der uneinge-
schrankten Verfligbarkeit zu nutzen, werden auch als potentielle Nutzer eines TMS betrachtet,
da eine grundsatzliche Neigung zum Transportrad auch wichtigste Voraussetzung zur Nutzung
eines TMS ist. Hohere Interpretationssicherheit gewahrleistet allerdings die zweite Gruppe der
potentiellen Nutzer eines TMS unter Bericksichtigung der intendierten Nutzungshaufigkeit
(siehe Kapitel 9.2.2).

1 Fahrrad: 40,2 %; Transportrad: 11,7 %; Zu FuB: 35,3 %
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9.2.1 Nutzungsintention

756 Respondenten gaben an, dass Sie sich die Nutzung eines Transportrads in Zukunft vor-
stellen kénnen. Lediglich 42 gaben an, ein Transportrad in der Zukunft nicht nutzen zu wollen.
Aufgrund dieses Ungleichgewichts ergeben die Korrelationsanalysen mit Variabeln, die im Vor-
feld als relevant festgestellt worden sind, und der Variable Nutzungsintention nahezu aus-
schlielilich keine signifikanten Ergebnisse. Es wird deswegen eine andere Herangehensweise
zur ldentifikation von Nutzergruppen verfolgt. Die Stichprobe wird in in die Gruppen mit und
ohne Nutzungsintention eingeteilt. In Excel wird daraufhin ein Vergleich der Merkmalsaus-
pragungen vorgenommen. Treten im Vergleich der beiden Gruppen Unterschiede auf, wird
festgestellt, welche genauen Auspragungen zu der Abweichung flhren. Beispielsweise kann
die Zustimmung in einer Gruppe zu einem hohen Prozentsatz durch Manner erfolgen. Mittels
der ermittelten abweichenden Auspragungen wird in der jeweiligen Gruppe (Nutzungsinten-
tion/keine Nutzungsintention) der Anteil der Respondenten ermittelt, auf den die Auspragung
zutrifft. So kann die Abweichung in ihrer Relevanz quantifiziert werden. In SPSS wir dann eine
Inter-Variable-Korrelation mit allen Variabeln, die Abweichungen aufweisen, durchgefiihrt.
Auf Basis der Korrelationskoeffizienten und der quantifizierten Relevanz der Merkmalsauspra-
gungen werden in Excel Gruppen von Merkmalsauspragungen gebildet und die entsprechen-
den Zustimmungswerte ermittelt. Letztendlich erfolgt ein Vergleich der Zustimmungswerte
der Gruppen und die Interpretation der Differenzen.

Fir die Korrelationsanalyse der Items wurden abhangig vom Skalenniveau folgende Koeffizien-
ten berechnet bzw. Tests durchgefiihrt:

] nominal - nominal: Phi-Koeffizient

. nominal - ordinal: Chi?-Test

o nominal - metrisch: Eta-Koeffizient / Eta’>-Koeffizient

o ordinal - ordinal / ordinal - metrisch: Spearman-Koeffizient
o metrisch - metrisch: Pearson-Koeffizient

Die Phi-, Spearman- und Pearson-Korrelationskoeffizienten bewegen sich zwischen -1 und +1
(perfekt negativer und perfekt positiver Zusammenhang). Der Eta-Koeffizient liegt zwischen 0
und 1. Der Eta’-Koeffizient misst, inwieweit die gesamte Varianz einer abhangigen metrischen
Variable durch eine unabhangige nominale Variable erklart: Umso hoher der Prozentsatz, des-
to starker die Abhangigkeit. Der Chi*-Test prift auf stochastische Unabhangigkeit, welche vor-
liegt, wenn die Signifikanz < 0,05 ist. Die Ergebnisse aller Tests werden berlcksichtigt, wenn die
Korrelation mindestens auf dem 0,05 Niveau signifikant ist (Signifikanz < 0,05).

Die in den Gruppen voneinander abweichenden Merkmalsauspragungen und deren Quanti-
fizierung sind in der Anlage 11 aufgefiihrt. Die Ergebnisse der Inter-Variabel-Kombination sind
in Anlage 12 hinterlegt. Variabeln, fiir die mindestens ein schwacher Zusammenhang (0,2 <K <
0,29; -0,2 < K < -0,2) mit den Phi- oder Spearman-Koeffizienten aufgezeigt werden konnte und
die nach dem Chi2-Test hoch signifikante Ergebnisse aufweisen, sind in Tabelle 9.5 aufgefiihrt.
Mittels des Eta-Koeffizienten konnten keine hinreichend relevanten Zusammenhange ermit-
telt werden.
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Tabelle 9.5 Inter-Variable-Korrelationen mit mindestens schwachem Zusammenhang | Nutzungsintention

Item-Kombination Koeffizient (K) Signifikanz
Pkw-Nutzung UND Zugang Pkw - 1,3E-97
Fahrradnutzung UND Zugang Pkw - 1,9E-05
Fahrradnutzung UND Pkw-Nutzung -0,229* 6,4E-11
Einkommen UND Zugang Pkw - 1,03E-05
Einkommen UND Alter 0,333** 7,5E-22
Verfugbarkeit UND Erreichbarkeit 0,44** 1,01E-38
Umweltfreundlichkeit UND Fahrradnutzung 0,192*** 4,8E-08
* schwacher Zusammenhang: 0,2 < K< 0,29; -0,2 <K< -0,29

** mittelstarker Zusammenhang: 0,3 <K< 0,49;-0,3 <K< -0,49

*** quasi schwacher Zusammenhang

Die aufgeflihrten Kombinationen mit zwei Variabeln werden untereinander kombiniert, so
dass Kombinationen mit drei oder vier Variabeln verwendet werden, um die Anteile in der
jeweiligen Stichprobe zu ermitteln, auf welche die entsprechenden Merkmalsauspragungen
zutreffen. Die Auspragung der Merkmale orientiert sich an den Erkenntnissen aus der Litera-
turrecherche. Eine Ubersicht aller untersuchten Merkmalskombinationen ist der Anlage 13 zu
entnehmen. In Tabelle 9.6 sind die Kombinationen aufgezeigt, die zu einem geringen Anteil mit
Nutzungsintention fiihren. In Tabelle 9.7 sind diejenigen dargestellt, die einen hohen Anteil
mit Nutzungsintention bedingen.

Tabelle 9.6 Merkmalskombinationen mit drei oder vier Determinanten die eine Nicht-Nutzungsintention
erklaren

trifft zu 86 49 121

trifft nicht zu 670 707 635

trifft zu [%] 11% 6% 16%

trifft nicht zu [%] 89% 94% 84%

Nutzungsintention NEIN (N = 42)

trifft zu 13 11 17

trifft nicht zu 29 31 25

trifft zu [%] 31% 26% 40%

trifft nicht zu [%] 69% 74% 60%
mannlich mannlich Zugang Pkw

Merkmalskombinationen Zugang Pkw . : Zugang Pkw . i sehr w?cht?g Erre_i_chbarke_it
Pkw-Nutzung wochentlich Pkw-Nutzung woéchentlich sehr wichtig Verfiigbarkeit

keine Kinder
Differenz JA - NEIN [%punkte] 20 %punkte 20 %punkte 24 %punkte

Der grolRte gemeinsame Einfluss auf die Nicht-Nutzungsintention ergibt sich durch den Zu-
gang zu einem Pkw in Kombination damit, dass Erreichbarkeit und Verfligbarkeit von Verkehrs-
mitteln als sehr wichtig wahrgenommen werden. Bei Ersetzen der Auspragung ,Zugang Pkw*
durch ,,Pkw-Nutzung wochentlich ergibt die Differenz 22 %punkte statt 24 %punkte. Eng ver-
bunden mit der Pkw-Nutzung sind demnach die Motive Erreichbarkeit und Verflgbarkeit (vgl.
auch Tabelle 9.5). In Zusammenhang damit stehen instrumentelle Motive wie die Flexibilitat
der Nutzung oder die Verlasslichkeit und Pinktlichkeit, welche starke Pull-Faktoren zum MIV
darstellen (vgl. auch Abbildung 5.2).

Das Geschlecht hat in den Merkmalskombinationen lediglich einen geringen Einfluss. In der
Stichprobe derjenigen, die ein Transportrad nicht nutzen wollen, sind 48 % weiblich. In der
Stichprobe mit Nutzungsintention sind es hingegen lediglich 34 %. Demnach tendieren Man-
ner eher zu einer Nutzung. Dem ist allerdings mit Vorsicht zu begegnen, da der Anteil der
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Frauen an der gesamten Stichprobe nur 35 % betragt und die Stichprobe der Nicht-Nutzer
vergleichsweise klein ist. Das Geschlecht korreliert schwach mit den Variabeln ,,Zugang Pkw*,
,Pkw-Nutzung” und , Einkommen®. Die Auspragung ,weiblich” fiihrt dabei zu einem geringe-
ren Zugang, einer geringeren Nutzungshaufigkeit und zu einem geringeren Einkommen. Diese
Interpendenzen flihren auch dazu, dass die Auspragung des Geschlechts innerhalb des Einflus-
ses der Merkmalskombinationen eine Annaherung der Anzahlen in der jeweiligen Stichprobe
herbeifiihrt. Die Kombination in Spalte 3 aus Tabelle 9.6 beispielsweise flihrt zu einer Differenz
in der Trefferquote von 20 %punkten. Mit der Merkmalsauspragung ,weiblich” statt ,,mann-
lich” liegt die Differenz bei 3 %punkten. Die Auspragung ,mannlich“ entfaltet innerhalb einer
Merkmalskombination eine entsprechende Wirkung und wird deswegen angewendet.

Tabelle 9.7 Merkmalskombinationen mit drei oder vier Determinanten die eine Nutzungsintention erkla-
ren

trifft zu 287 193 272 410 307

trifft nicht zu 469 563 484 346 449

trifft zu [%] 38% 26% 36% 54% 41%

trifft nicht zu [%] 62% 74% 64% 46% 59%

Nutzungsintention NEIN (N = 42)

trifft zu 5 1 4 7 4

trifft nicht zu 37 41 38 35 38

trifft zu [%] 12% 2% 10% 17% 10%

trifft nicht zu [%] 88% 98% 90% 83% 90%
mannlich mannlich ménnlich wochentlich Fahrrad waochentlich Fahrrad

Merkmalskombina- wochentlich Fahrrad wochentlich Fahrrad wochentlich Fahrrad Alter 2 25 <45 Einkommen < 3000 €

tionen Einkommen < 3000 € Einkommen <3000 € | Einkommen < 3000 € sehr wichtig Umweltfreundlich | sehr wichtig Umweltfreundlich

Alter 2 25 <45 sehr wichtig Umweltfreundlich Alter 2 25 <45
zglf;r[e‘;;:)iﬁlzte] 26 %punkte 24 %punkte 26 %punkte 37 %punkte 31 %punkte

Den groRten gemeinsamen Einfluss auf eine positive Nutzungsintention haben eine wochentli-
che Fahrradnutzung, ein Alter zwischen 25 und 45 Jahren und die Angabe, dass umweltfreund-
liches Verhalten fir die personliche Mobilitdt sehr wichtig ist. Der Einfluss des schwach kor-
relierenden Paares ,,Fahrradnutzung” und ,Umweltfreundlichkeit” zeigt an dieser Stelle seine
Auswirkung. Auch zeigt sich, dass ein Nettoeinkommen < 3000 € als zusatzliche Merkmalsaus-
pragung lediglich 6 %punkte weniger erzielt. Der Einfluss des Alters ist an dieser Stelle jedoch
groRer. Bei Ersetzen des Alters durch die Auspragung Nettoeinkommen < 3000 € werden statt
37 %punkten Differenz lediglich 34 %punkte Differenz erreicht.

Bezliglich des Einkommens kann festgehalten werden, dass Angehdrige der Mittelschicht mit
einem Einkommen zwischen ungefahr 1500 € und 3000 €' den grofSten Anteil potentieller
Nutzer stellen?. Dies steht gemaR der Studie ,,Mobilitat in Deutschland” im Gegensatz zur Nut-
zungshaufigkeit von herkdmmlichen Fahrradern, welche 6fter von einkommensschwacheren
und -starkeren Gruppen genutzt werden (vgl. BMVI, 2017 - Mobilitat in Tabellen). In der vor-
liegenden Stichprobe konnte diesbeziiglich allerdings kein statistisch signifikanter Zusammen-
hang ermittelt werden.

1 Einordnung in die Mittelschicht nach NIEHUES, 2017.
2 44 % Nutzungsintention JA; 29 % Nutzungsintention NEIN
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9.2.2 Nutzungshaufigkeit

Bezliglich der Nutzungshaufigkeit wird nach dem selben Verfahren wie in Kapitel 9.2.1 ver-
fahren. Die Skala der Nutzungshaufigkeit wird dazu umgewandelt, so dass eine dichotome
Variable entsteht, mit der das Verfahren durchgefiihrt werden kann (siehe Tabelle 9.8).

Tabelle 9.8 Kategorien der Nutzungshaufigkeit

taglich bzw. fast taglich 3 taglich bzw. fast taglich + haufige Nutzung 106
an 1 bis 3 Tagen die Woche 103 > an 1 bis 3 Tagen die Woche

wenige Male im Monat 386 wenige Male im Monat + geringe Nutzung 579
seltener als monatlich 193 seltener als monatlich

nie bzw. fast nie 22

gar nicht, Kaufintention 38

Die in den Gruppen voneinander abweichenden Merkmalsauspragungen und deren Quanti-
fizierung sind in der Anlage 14 aufgefiihrt. Die Ergebnisse der Inter-Variabel-Kombination sind
in Anlage 15 hinterlegt. Variabeln, fur die nach den selben Kriterien wie in Kapitel 9.2.1 Zu-
sammenhange aufgezeigt werden konnten, sind in Tabelle 9.9 aufgefiihrt. Bezlglich der unter-
suchten Variabeln wird eine Unterscheidung in diejenigen vorgenommen, die helfen, Nutzer-
gruppen zu beschreiben und solche, welche die Systemgestaltung betreffen. Diejenigen, die
bei der Systemgestaltung relevant sind, sind in Tabelle 9.9 fett markiert und werden in Kapitel
9.3 aufgegriffen.

Tabelle 9.9 Inter-Variable-Korrelationen mit mindestens schwachem Zusammenhang | Intention Nutzungs-
haufigkeit

Item-Kombination Koeffizient (K) Signifikanz
Alter UND Einkommen 0,333** 7,5E-22
Zugang Pkw UND Pkw-Nutzung - 1,3E-97
Zugang Pkw UND Einkommen - 1,03E-05
Pkw-Nutzung UND Multimodalitat - 9,8E-18
Anzahl Wegezwecke UND Kindersitze -0,404** 1,8E-30
Anzahl Wegezwecke UND Kinder 0,266* 2,37E-14
Kinder UND Kindersitze -0,476** 3,86E-43
Distanz zur Station UND Elektrische Unterstiitzung 0,179%*** 9,47E-07
Kindersitze UND Elektrische Unterstiitzung 0,188%** 2,78E-07
* schwacher Zusammenhang: 0,2 < K< 0,29; -0,2 < K < -0,29
** mittelstarker Zusammenhang: 0,3 <K< 0,49; -0,3 <K< -0,49
*** quasi schwacher Zusammenhang

Das Alter, der Zugang zu einem Pkw und das Einkommen hangen positiv miteinander zusam-
men. Eine regelmaBige Pkw-Nutzung flhrt zu einer Zunahme des multimodalen Verkehrsver-
haltens. Dies widerspricht den Erwartungen und den Erkenntnissen aus der Literaturrecherche.
Erklarbar ist das Ergebnis damit, dass in der Stichprobe lediglich 14 % den Pkw wdchentlich
und davon nur 4 % taglich nutzen. In den meisten Fallen scheint der Pkw also fiir bestimmte
Zwecke bereitzustehen und kommt nicht ausnahmslos zum Einsatz. Umso mehr vorstellbare
Wegezwecke angegeben werden, umso wichtiger wird die Ausstattung der Rader mit Kinder-
sitzen eingestuft. Das ist darauf zuriickzuflhren, dass Kinder das Spektrum moglicher Wege-
zwecke erweitern. Umso wichtiger Kindersitze eingestuft werden, desto wichtiger wird auch
die elektrische Unterstitzung eingestuft.
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Eine Ubersicht aller untersuchter Merkmalskombinationen ist der Anlage 16 zu entnehmen. In
Tabelle 9.10 sind die Kombinationen aufgefiihrt, die eine haufigere Nutzungsintention erkla-
ren. Im Gegensatz zu den Erkenntnissen zur generellen Intention zur Nutzung von Transport-
radern fallen die Differenzen beziglich der intendierten Nutzungshaufigkeit deutlich geringer
aus. Dementsprechend kdnnen Eigenschaften potentiell haufiger Nutzer nur mit geringerer
Aussagekraft identifiziert werden.

Tabelle 9.10 Merkmalskombinationen mit zwei oder drei Determinanten die eine Intention zur haufigen

Nutzung erklaren

Intention haufige Nutzung (N = 106)

trifft zu 27 43 37 23 33
trifft nicht zu 78 62 68 82 72
trifft zu % 26% 41% 35% 22% 31%
trifft nicht zu % 74% 59% 65% 78% 69%

Intention geringe Nutzung (N = 579)

trifft zu 35 129 101 44 103
trifft nicht zu 544 450 478 535 476
trifft zu % 6% 22% 17% 8% 18%

trifft nicht zu % 94% 78% 83% 92% 82%

Merkmalskombinationen

Alter 35 bis 55
waochentliche Pkw-Nutzung

Alter 35 bis 55
Kinder

Alter 35 bis 55
Kinder
Mehrere Wegezwecke (>3)

Alter 35 bis 55
Kinder
Einkommen > 3000 €

Alter 35 bis 55
Einkommen > 3000 €

Differenz haufig und

20 %punkte

19 %punkte

18 %punkte

14 %punkte

14 %punkte

gering [%punkte]

Den groRten Effekt hat die Kombination der Merkmale ,wéchentliche Pkw-Nutzung” und ,, Al-
ter 35 bis 55 Die einzelnen Variabeln ,wochentliche Pkw-Nutzung”, ,,Zugang Pkw*“ und ,,Ein-
kauf mit Pkw“ fallen in der Bilanzierung alle positiv zugunsten einer hdaufigen Nutzung aus (vgl.
Anlage 14). Das steht im Kontrast zu den Ergebnissen beziiglich der Nutzungsintention, mit
denen ganz klar das Fahrrad als positiv wirkender Faktor identifiziert werden konnte. In Kombi-
nation mit anderen Variabeln schwindet allerdings der Einfluss der einzelnen Variable ,Zugang
Pkw*, die mit einer Differenz von 23 %punkten den groBten Wert aufweist. In Kombination
mit dem Alter von 35 bis 55 wird lediglich eine Differenz von 8 %punkten erzielt. Entscheidend
scheint zumindest in dieser Altersgruppe somit die tatsachliche Nutzung des Pkw und nicht

der Zugang zu sein.

Die Merkmalskombination , Alter 35 bis 55“ und , Kinder” erzielt eine Differenz von 19 %punk-
ten'. Unter zusatzlicher Berlicksichtigung des Merkmals ,Mehrere Wegezwecke (>3)“ wird nur
1 %punkt weniger erzielt. Ein Nettoeinkommen > 3000 € entfaltet einen geringeren Einfluss.
Im Vergleich zu den Merkmalskombinationen, die eine generelle Nutzungsintention bedin-
gen, sind jedoch klar Unterschiede festzustellen. Das Vorhandensein von Kindern hat keinen
Einfluss auf die Nutzungsintention, scheint jedoch die Intention zu einer haufigeren Nutzung
positiv zu beeinflussen. Die Altersgruppe der 25- bis 45-jahrigen wird hier durch die 35- bis
55-Jahrigen ersetzt, was mit dem Vorhandensein von Kindern zusammenhangen kdnnte. Das
diese Altersgruppe zu einer haufigeren Nutzung neigt, deckt sich mit den Erkenntnissen aus
der Literaturreherche (vgl. Kapitel 6.1.1). Die Auspragung der Variable ,Einkommen* hat sich
umgedreht. War fiir eine generelle Nutzungsintention ein Nettoeinkommen von < 3000 € posi-
tiv wirksam, ist es fir die Nutzungshaufigkeit ein Nettoeinkommen von > 3000 €. Dafir ver-

1 Die Kombination ,wochentliche Pkw-Nutzung” und , Kinder” erzielt ebenfalls 19 %punkte Differenz (vgl. Anlage 16).
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antwortlich ist zumindest zum Teil die positive Korrelation des Alters mit dem Einkommen (vgl.
Tabelle 9.9).

9.2.3 Barrieren

Die wahrgenommenen Barrieren der Transportradnutzung sind in Abbildung 9.1 dargestellt.
Abgebildet wird der Anteil aller Nennungen an der Gesamtheit der Nennungen. In Anbetracht
der Ergebnisse muss H4 verworfen werden. Fir die Gruppen ,,Berlin“ und ,,Nutzungsintention
Ja“ sind die Hauptgriinde anteilig eindeutig die Fahrradinfrastruktur und fehlende Abstellmog-
lichkeiten (jeweils von ca. 2/3 der Respondenten genannt). Innerhalb dieser Gruppen sind
keine relevanten Unterschiede festzustellen. In der Gruppe ,,Nutzungsintention - Nein“ liegen
andere Ergebnisse vor. Generell verteilen sich die Anteile gleichmaRiger Uber die einzelnen
Grinde. Der Grund ,Rader zu sperrig / unhandlich” ist mit 17,3 % (43 % der Respondenten)
der am oftesten genannte, obwohl 22 der 42 Respondenten das Fahrrad mindestens an 1 bis
3 Tagen in der Woche nutzen. Eine Unsicherheit liegt also nicht nur bei Menschen mit wenig
Fahrrad-Erfahrung, sondern auch unter regelmaRigen Fahrrad-Nutzern vor. Als Hauptgrund
kann jedoch festgehalten werden, dass kein Bedarf besteht, da entweder nichts zu transportie-
ren ist (13,5 %) oder ein anderes Verkehrsmittel zum Einsatz kommt. Flir den Zweck ,,Einkauf”
wurden 12 Nennungen fir das Fahrrad und 13 fiir den Pkw verbucht. 10 Respondenten geben
an, Carsharing zu nutzen. Es ist anzunehmen, dass der Transport von groflen oder schweren
Gegenstanden von dieser Gruppe bevorzugt mit dem Pkw durchgefiihrt wird.

m Berlin (Nutzungsintention - Ja) | N =243
= Nutzungsintention - Ja | N = 756

= Nutzungsintention - Nein | N = 42
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Abbildung 9.1 Barrieren der Transportradnutzung aus Sicht unterschiedlicher Gruppen

9.2.4 Zusammenfassung Nutzergruppen

H3 kann zum GroRteil bestatigt werden. Die Faktoren ,Alter”, ,,Geschlecht”, ,,Anzahl Kinder
im Haushalt“ und ,,Zugang zu einem Pkw* korrelieren mit Nutzungsintention und intendierter
Nutzungshaufigkeit. Der Faktor ,Fahrrader im Haushalt” ist nicht geeignet, da nahezu 98 %
der Respondenten ein Fahrrad besitzen. Kein Einfluss haben die Faktoren ,HaushaltsgroRe”
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und ,Tatigkeit”. Ein multimodales Verkehrsverhalten? ist kein positiv wirkender Faktor auf eine
hohe Nutzungshaufigkeit, nicht multimodales Verkehrsverhalten wirkt sich aber positiv auf
eine geringe Nutzungshaufigkeit aus (vgl. Anlage 16).

H2 kann weder verworfen noch bestatigt werden. Fiir die Nutzungsintention ist das Vorhan-
densein von Kindern kein Faktor mit positivem Einfluss, ein vergleichsweise junges Alter je-
doch schon. Fir eine hohe Nutzungshaufigkeit hingegen wirken ein vergleichsweise hoheres
Alter und das Vorhandensein von Kindern im Haushalt positiv. Dementsprechend scheinen
eher junge Menschen ohne Kinder und dltere Menschen mit Kindern als potentielle Nutzer-
gruppen in Frage zu kommen.

Da die Differenzen im Vergleich der Gruppen beziglich der Nutzungsintention deutlich héher
ausfallen, sind den Erkenntnissen grofRere Bedeutung beizumessen. Potentielle Nutzer von
Transportradern sind demnach junge Menschen im Alter von 25 bis 45 Jahren mit einem Ein-
kommen zwischen ungefahr 1500 € und 3000 €, die zur Fahrradnutzung neigen und denen um-
weltfreundliches Verhalten wichtig ist. Die wochentliche Fahrradnutzung ist dabei das Merk-
mal mit der héchsten Relevanz (vgl. Anlage 11).

Zu einer haufigeren Nutzung im Rahmen eines TMS scheinen jedoch Angehorige der Alters-
gruppe der 35- bis 55-Jahrigen, die Kinder im Haushalt haben und tber ein Nettoeinkommen
> 3000 € verfligen, zu neigen. Damit zusammen hangt auch eine ausgepragte Pkw-Nutzung.

9.3 Systemauspragung

9.3.1 Wegezwecke

Die Abbildung 9.2 zeigt die von den Respondenten angegebenen Wegezwecke. Im Durch-
schnitt wurden je Respondent 3,8 Optionen ausgewahlt. Das zeigt, dass die Rader voraus-
sichtlich vielseitig zum Einsatz kommen kdnnen. Die jeweiligen Anteile der Nennungen sind
vergleichbar mit den in Kapitel 4.4 aufgeflihrten Daten. Die Nutzungszwecke , Transport von
Einkdufen®, ,Beférderung von Kindern” und ,Transport groRer oder schwerer Gegenstande”
werden am Oftesten genannt. Die Kategorie , Entsorgung” ist in dem Bereich grolRer oder
schwerer Gegenstande zuzuordnen und offensichtlich ein notwendiger Transportzweck, der
bei einem GroRteil der Respondenten anfallt. Die Anteile ,Einkdaufe des taglichen Bedarfs“ und
,Kinder auf Alltagswegen” sind mit einer hohen Nutzungsintensitat zu verbinden. Tabelle 9.9
zeigt, dass zwischen der Anzahl der genannten Wegezwecke und der Anzahl Kinder und in lo-
gischer Konsequenz auch der Wichtigkeit des Ausstattungsmerkmals Kindersitze ein positiver
Zusammenhang besteht. Mehrere Wegezwecke wiederum haben in Kombination mit anderen
Merkmalen einen positiven Einfluss auf die intendierte Nutzungshaufigkeit (vgl. Anlage 17).
Dabei war das Kriterium, mindestens drei verschiedene Wegezwecke angegeben zu haben. Da
der Durchschnitt bei 3,8 angewahlten Optionen liegt, handelt es sich eher um ein Ausschluss-

1 Multimodales Verkehrsverhalten wird vorliegend angenommen, wenn mindestens zwei verschiedene Modi wéchentlich genutzt
werden.
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kriterium. Weniger vorstellbare Wegezwecke korrelieren also schwach mit einer geringen in-
tendierten Nutzungshaufigkeit!
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Abbildung 9.2 Wegezwecke | N =798 | ¢ 3,8 Antworten pro Respondent

9.3.2 Nutzungsdauer und Zahlungsbereitschaft

Die Frage 17 im Fragebogen zu der Nutzungsdauer und Zahlungsbereitschaft eines beispiel-
haften Weges konnte im Freitext beantwortet werden. Eine konzentrierte Herangehensweise
der Respondenten war Voraussetzung flir qualitative Antworten. Erkenntnisse, die in diesem
Kapitel gewonnen wurden, sind mit Vorsicht zu betrachten.

Der Nutzungszweck wurde in Kategorien unterteilt>. Die Angaben zur Dauer des Weges und
zur Zahlungsbereitschaft wurden vereinheitlicht (Weg in min, Kosten in €). Weiterhin wurde
auf folgende unstimmige Antwortmuster gepruft.

J Dauer 2 15 min UND Zahlungsbereitschaft > 10 € pro 0,5 h (53 Falle)
J Zahlungsbereitschaft > 30 € pro 0,5 h3 (14 Falle)

Insgesamt ist die Dauer in 160 Fallen < 20 min und in 463 Fallen > 20 min. Bei den Wegen
kiirzer als 20 min (26 %) kann davon ausgegangen werden, dass es sich nicht um Rundreisen
handelt, da ein Aufenthalt am Zielort (Supermarkt, Baumarkt etc.) eine groRere Gesamtaus-
leihdauer nach sich zieht. Ndheres dazu in Kapitel 9.3.3.

Die Ergebnisse sind in Tabelle 9.11 dargestellt. Die Zahlungsbereitschaft der Gruppe mit hoher
intendierter Nutzungshaufigkeit liegt im Durchschnitt bei 2,7 €/0,5h und somit geringfligig
unter der Zahlungsbereitschaft der Gruppe mit geringer intendierter Nutzungshaufigkeit mit
durchschnittlich 3,0 €/0,5h.

1 Spearman-Koeffizient: -0,153; Signifikanz: 0,000029.
2 Einkauf, Baumarkt, Transport von groRBen oder schweren Gegenstinden, Entsorgung, Freizeit / Sport, Ausflug
3 Bei Wegedauern < 15 min kann durchaus eine hohere Zahlungsbereitschaft vorliegen als bei einer langeren Miete.
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Tabelle 9.11 Nutzungsdauer und Zahlungsbereitschaft

@ Dauer Median @ Zahlungsbereitschaft nach Median

NG [min] [min] el Nutzungsdauer [€/0,5h] [€/0,5h] il

nsgesamt | 63 | 70 | 40 | 1% | 36 | 30 | 29 |
Einkauf 236 38 30 31 3,7 3,0 3,1
Baumarkt 191 49 40 36 4,0 3,3 2,8
g;‘;ﬁi;gi;:d‘were 26 73 60 63 4,0 3,0 3,6
Freizeit / Sport 14 140 60 200 3,1 2,6 2,4
Ausflug 62 260 145 423 2,3 2,0 1,7
Entsorgung 21 44 40 23 2,9 2,5 2,0
Andere oder Mehrere 73

N =623

Im Abgleich mit den von den Respondenten angegebenen Wegezwecken (vgl Kapitel 9.3.1)
zeigt sich, dass die Wegezwecke ,Einkauf” und , Baumarkt” deutlich Gberwiegen. Die Daten
zur Wegedauer und zur Zahlungsbereitschaft sind weit gestreut (siehe Standardabweichung).
H7 kann mit den durchschnittlichen Nutzungsdauern je Wegezweck uneingeschrankt bestatigt
werden. Tendenziell sinkt die Zahlungsbereitschaft mit der Dauer des Weges. Die Zahlungs-
bereitschaft fiir eine halbstiindige Miete ist jedoch unabhangig vom Wegezweck hoch. In be-
stehenden Systemen sind die Preise geringer® (vgl. Anlage 1).

9.3.3 Systemgrundlage und Distanz zur Station

Lediglich 37 % der Respondenten gaben an, ein Free-Floating-System einem stationsgebunde-
nem System vorzuziehen (N =741). H5 wird dadurch widerlegt. Es ist anzunehmen, dass die
Faktoren ,Erreichbarkeit” und ,Verflgbarkeit” in ihrer Wichtigkeit zu diesem Ergebnis beitra-
gen, da ein stationsgebundenes System hier Sicherheiten verspricht. Das Ergebnis deckt sich
mit den Empfehlungen aus der Literaturrecherche (siehe Kapitel 4.1).

Der Anteil der Wege, die nicht als Rundreise bewaltigt werden und die mit einem Transport-
rad von den Respondenten geplant werden kdnnen, belduft sich auf 32 % (N = 384). In Kapitel
9.3.2 wurde ermittelt, dass schatzungsweise 26 % der beispielhaft genannten Wege nicht als
Rundreise stattfinden. H6 wird damit bestatigt. Dies kann als Grund fir die Entscheidung zum
System ,,Rundreise” angefiihrt werden. In der Literatur wird allerdings ein One-Way-System
empfohlen (Vergleich Kapitel 4.1). Auch das bestehende System TINK zeichnet sich durch ein
One-Way-Ansatz aus.

In Kapitel 6.3.1 wurde festgehalten, dass von den Nutzern eine Distanz zur Station von 300 bis
500 m akzeptiert wird. Eine Distanz von bis zu 500 m wird vorliegend von 72,6 % der Respon-
denten akzeptiert (siehe Tabelle 9.12). Bei potentiellen Nutzern mit einer haufigen Nutzungs-
intention sind es allerdings nur 57,5 % im Vergleich zu 77,8 % (geringe Nutzungshaufigkeit).
Der Unterschied zwischen einer intendierten haufigen und geringen Nutzungshaufigkeit wird
auch im Zusammenspiel mit anderen Variabeln deutlich (vgl. Anlage 17). Die Kombination der

4

Merkmalsauspragungen , Alter 35 bis 55“ , Kindersitze mindestens wichtig” und ,Distanz <

1 Z.B.: TINK und SeestadtFLOTTE: 1. halbe Stunde gratis; 1 € je weiterer halber Stunde. Donk-EE: 9 cent/min, entspricht 2,7 € je halber
Stunde.
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300 m“ ergibt beispielsweise eine Differenz von 21 %punkten. Eine Distanz von dichter Wohn-
bebauung zur Station von 300 m statt 500 m ist deutlich erfolgsversprechender.

Tabelle 9.12 Distanz zur Station | Vergleich der gesamten Stichprobe mit potentiellen Nutzern mit haufiger
Nutzungsintention

Alle (N = 747) haufige Nutzung (N = 106)
Distanz zur Station
Anteilig Aufsummiert Anteilig Aufsummiert
bis zu 100m 5,8% 100,0% 9,4% 100,0%
bis zu 300m 21,7% 94,2% 33,0% 90,6%
bis zu 500m 38,2% 72,6% 33,0% 57,5%
bis zu 1000m 25,7% 34,4% 19,8% 24,5%
>1000m 8,7% 8,7% 4,7% 4,7%

9.3.4 Radtypen

Auf Basis bildlich dargestellter Radtypen sollten die Respondenten zwischen einem Zweirad
(Bakfiets - Typ Long John) und einem Dreirad (Bakfiets - Typ Kastenfahrrad) entscheiden (vgl.
Anlage 10). 52,4 % entschieden sich fiir das Zweirad und 47,6 % fir das Dreirad (N = 714).

Die Ergebnisse zu gewiinschten Ausstattungsmerkmalen der Rader sind in Tabelle 9.13 hinter-
legt (von links nach rechts in absteigender Bedeutung). In Zusammenhang mit Nennungen des
,Transports von groRen oder sperrigen Gitern“ als moglicher Wegezweck (siehe Abbildung
9.2) ist festzuhalten, dass Gurte zur Sicherung der Ladung in jedem Fall angebracht werden
sollten. Ein Regenzelt bzw. eine wetterfeste Transportbox, Kindersitze und eine elektrische Un-
terstlitzung sollten verfligbar sein, missen aber nicht fiir jedes Rad vorgesehen werden. Eine
elektrische Unterstltzung und Kindersitze haben allerdings positiven Einfluss auf die inten-
dierte Nutzungshaufigkeit (vgl. Anlage 14 und Anlage 17). Die Wichtigkeit einer elektrischen
Unterstltzung korreliert darlber hinaus positiv mit der Wichtigkeit von Kindersitzen und einer
geringen Distanz zur Station (vgl. Tabelle 9.9). Die beiden Ausstattungsmerkmale sollten dem-
entsprechend auch in Abhangigkeit von der GrolRe der Nutzergruppe mit Kindern im Haushalt
angeboten werden.

H8 wird durch die Ergebnisse bestatigt.

Tabelle 9.13 Bedeutsamkeit der Ausstattungsmerkmale von Transportradern

Gurte zuézlc:rirung von Ve;zzr;iifabnasf(’)::s;txer- Elektrische Unterstltzung Kindersitze + Regenzelt
sehr wichtig 26% 19% 19% 8%
wichtig 51% 46% 31% 24%
neutral 17% 23% 27% 24%
eher unwichtig 6% 9% 17% 23%
unwichtig 1% 3% 5% 20%

9.3.5 Zusammenfassung Systemmerkmale

l

Die Nutzungszwecke ,Transport von Einkdufen®, ,Beférderung von Kindern“ und ,Transport
grolRer oder schwerer Gegenstande” werden am 6ftesten genannt. Die Zahlungsbereitschaft
fiir eine halbstlindige Miete ist unabhangig vom Wegezweck hoch. In bestehenden Systemen
sind die Preise ausnahmslos geringer. Kosten sind ein wichtiges Entscheidungskriterium po-
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tentieller Nutzer. Es ist deswegen ratsam, bezlglich der Mietpreise den Erfahrungen aus be-
stehenden Systemen mehr Beachtung zu schenken.

Ein stationsbasiertes System wird gegenilber einem Free-Floating-System bevorzugt. Der An-
teil an Wegen, die nicht als Rundreise getatigt werden, ist zwar gering, in der Literatur wird
allerdings dennoch ein One-Way-System empfohlen. Auch hier ist auf den Erfahrungen be-
stehender Systeme mehr Gewicht beizumessen, zumal in der Umfrage keine direkte Abfrage
vorgenommen wurde. Eine Distanz zur Station von ca. 300 m sollte angestrebt werden, da vor
allem Menschen mit hoher intendierter Nutzung hohe Anspriiche haben.

Ganz klar ist, dass sowohl zwei- als auch dreiradrige Rader nachgefragt werden. Bezliglich der
Ausstattung der Rader kann festgehalten werden, dass Gurte zur Sicherung von Ladung in je-
dem Fall angebracht werden sollten. Ein Regenzelt bzw. eine wetterfeste Transportbox, Kinder-
sitze und eine elektrische Unterstlitzung sollten verfligbar sein, miissen aber nicht flr jedes
Rad vorgesehen werden. Lokale Ausprdagungen der Nutzergruppen und meteorologischen und
topografischen Einfllissen sind hier zu berlicksichtigen. Fiir potentielle Nutzer mit intendierter
haufiger Nutzung sind eine Distanz zur Station von < 300 m, elektrische Unterstlitzung und
Kindersitze wichtigere Merkmale.
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IV ANWENDUNG

In diesem Kapitel soll beispielhaft in einem im Berliner Stadtgebiet liegenden Raum ein 6f-
fentliches TMS konzipiert werden. Die Konzeption beschrankt sich dabei auf den Vergleich
moglicher Angebotsraume sowie auf die Anordnung und Ausstattung der Stationen. Eine Wirt-
schaftlichkeitsanalyse oder Konzepte zur Zusammenarbeit mit der Kommune und der Biirger-
beteiligung werden nicht diskutiert. Mogliche Angebotsraume werden anhand struktureller
und soziodemografischer Faktoren untersucht.

10 Vergleich verschiedener Angebotsraume

10.1 Faktoren Nutzergruppen

In der Untersuchung der Nutzergruppen sollte der Fokus auf den folgenden Merkmalsauspra-
gungen liegen:

Alter: 25- bis 45-Jahrige, 35- bis 55-Jahrige
Anzahl Kinder unter 12 Jahren (positiv steigend)

Modal Split — hoher Anteil Fahrradnutzung, geringer Anteil MIV (geringer Motori-
sierungsgrad)

Andere Faktoren werden vor allem deswegen nicht explizit betrachtet, da kein eindeutig posi-
tiver Einfluss festgestellt werden konnte. Das bezieht sich sowohl auf den Vergleich der Nut-
zergruppen aus der eigenen Erhebung als auch auf den Vergleich mit den Ergebnissen aus der
Literaturrecherche. Beispielhaft dafiir steht das Einkommen. Da Generell keine klar abgrenz-
baren Nutzergruppen festgestellt werden kdnnen, wird der gréRere Einfluss zur Auswahl eines
Angebotsraums den strukturellen Faktoren beigemessen.

10.2 Strukturelle Faktoren

Die Untersuchung des Angebotsraums sollte nach den folgenden strukturellen Faktoren vor-
genommen werden (Wichtigkeit von A nach D absteigend):

A — Einwohnerdichte
B — Radverkehrsinfrastruktur (Qualitat und Quantitat)

C — Dichte Gewerbe und Einzelhandel (z.B. Raumtyp nach BauNVO), Bildungsstand-
orte

D — OPNV-Anbindung
D — Mobilitatsangebote (Carsharing, 6FVS)
D — Topografie, Meteorologie (im Stadtevergleich von gréRerer Bedeutung)
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10.3 Theoretisches Potential

Der Erfolg eines TMS kann aus zwei Perspektiven betrachtet werden. Aus Betreibersicht sind
eine hohe Nutzungsintensitat und ein wirtschaftlicher Betrieb erstrebenswert. Es wurde aller-
dings festgestellt, dass zur Nutzung von Transportradern eher Menschen neigen, deren Mo-
bilitat bereits zum groRen Teil ohne den privaten Pkw organisiert ist. Das zeigt sowohl die
Literaturrecherche, als auch die Auswertung zur Nutzungsintention in Kapitel 9.2.1. In die-
sem Zusammenhang wird das Stadtzentrum, also ein dichter und funktionsgemischter Raum,
als erfolgsversprechender Angebotsraum definiert. In Berlin ware das der Bereich innerhalb
des S-Bahnrings. Aus einer anderen, verkehrswendevorantreibenden Perspektive gilt das Sys-
tem als erfolgreich, wenn moglichst viele Wege vom privaten Pkw zum Transportrad verlagert
werden. Dieses Potential ist dabei groRer, wenn das Angebot in Gebieten geschaffen wird, in
denen die Pkw-Nutzung dominiert.

Vorliegend wird deswegen versucht, einen Spagat zwischen hoher theoretischer Nutzungs-
intensitat und Substitutionspotential zu vollziehen. Dazu werden mogliche Angebotsraume in
Berlin vorerst auf eine ausgepragte Pkw-Nutzung (Motorisierungsgrad; MIV-Anteil am Modal
Split) gepriift, da diese positiv auf das Substitutionspotential wirkt. Darauf aufbauend werden
Gebiete ausgewahlt, die sich durch eine hohe Einwohnerdichte auszeichnen und die tiber Mo-
bilitdsangebote wie RVS verfligen. Innerhalb der Gebiete wird dann weiterhin auf die Qualitat
und Quantitat der Radverkehrsinfrastruktur, auf die Dichte von Gewerbe-, Einzelhandels- und
Bildungsstandorten sowie die OPNV-Anbindung gepriift.

Der Motorisierungsgrad der Berliner Bezirke ist der Tabelle 10.1 zu entnehmen. Es zeigt sich
klar, dass Bezirke, die weiter vom Zentrum entfernt liegen, einen héheren Motorisierungsgrad
aufweisen. Der hochste Motorisierungsgrad wird in Reinickendorf mit 460,2 Kfz je 1000 Ein-
wohner verzeichnet. Hier fand in den letzten Jahren gegenlaufig zum Berliner Trend auch eine
Zunahme statt.

Tabelle 10.1 Motorisierungsgrad der Berliner Bezirke

Kfz je 1.000 Einwohner (Differenz gegentiiber dem

Bezirk Einwohner  Kfz gesamt A J\i/ihor?:ran- jeweiligen Vorjahr)
2014 - 2015 2015 - 2016 2016 - 2017

Mitte 377.965 114.527 303,0 2,0 -0,3 4,1
Friedrichshain-Kreuzberg 283.974 80.808 284,6 7,2 3,2 -4,2
Pankow 402.289 144.095 358,2 22,0 3,8 2,4
Charlottenburg-Wilmersdorf 338.831 134.133 395,9 -3,0 -1,6 -0,7
Spandau 242.143 99.168 409,5 -1,7 -1,9 2,3
Steglitz-Zehlendorf 307.076 140.256 456,7 2,2 -0,8 -2,0
Tempelhof-Schéneberg 348.739 147.933 424,2 -0,1 2,3 -4,6
Neukdlin 329.387 107.422 326,1 1,1 5,8 1,1
Treptow-Képenick 264.999 117.907 4449 -2,4 -3,6 -6,3
Marzahn-Hellersdorf 266.684 109.816 411,8 0,0 2,6 -5,0
Lichtenberg 286.246 98.108 343,0 -5,0 7,6 3,7
Reinickendorf 26.597 121.300 460,2 0,3 -1,0 2,9
Berlin Gesamt 3.711.930 1.417.205 281,8 -0,2 -0,1 -1,4
Quelle: ABGEORDNETENHAUS BERLIN, 2019:2

Der Anlage 18 ist der Modal Split der Berliner Bezirke zu entnehmen. Ausgegeben wird neben
dem jeweiligen Anteil aller Wege auch der Anteil der Wege im Binnenverkehr. Die Wegeanteile
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im Binnenverkehr sind aussagekraftiger, da angenommen werden kann, dass der GroRteil der
mit einem Transportrad durchgeflihrten Wege mit weniger langen Wegestrecken verbunden
ist und nur ein kleiner Teil in intermodale Wegeketten (z.B. den Weg zur Arbeit) eingebun-
den ist. In Abbildung 10.1 sind der MIV-Anteil im Binnenverkehr und der Motorisierungsgrad
der Berliner Bezirke dargestellt. Den grofiten MIV-Anteil weist der Bezirk Spandau auf. Der
rote Hintergrund hebt diejenigen Bezirke hervor, die in Anbetracht beider Faktoren besonders
MIV-lastig sind. Es handelt sich dabei um Randbezirke aulSerhalb des Berliner S-Bahnrings.
Pankow

. [382
@ Berlin I%
Spandau

1 2 358 Pkw /1000 E Charlottenburg-
17,8 MIV-Anteil [%] Wilmersdorf
5 Mitte

3. 6 Friedrichshain-
303 g 343 Kreuzberg
12 23,3 7 Lichtenberg
4 396 6 8. 8 Marzahn-
22,8 5 Hellersdorf
9 Steglitz-
10 Zehlendorf
- 10 Tempelhof-
9. 112

6
| Ela Schéneberg
17 11 Neukdlln

12 Treptow-
Kopenick

Reinickendorf

A WN PR

Abbildung 10.1 Motorisierungsgrad und MIV-Anteil der Berliner Bezirke

Im Folgenden werden beispielhaft die Bezirke Reinickendorf (hochster Motorisierungsgrad)
und Spandau (groSter Anteil des MIV am Modal Split) anhand der Einwohnerdichte und der
verfigbaren Mobilitatsalternativen miteinander verglichen. Die Einwohnerdichte der Bezirke
ist in der Abbildung 10.2 bzw. Abbildung 10.3 abgebildet.
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Abbildung 10.2 Einwohnerdichte Spandau

Abbildung 10.3 Einwohnerdichte Reinickendorf

Die Einwohnerdichte ist in beiden Bezirken eher gering. Es gibt allerdings durchaus einzelne
Bereiche, in denen die sie hoch ist. In ausgewdhlten Kiezen lieBe sich in einem begrenzten
Bereich ein Verleihsystem organisieren. Abbildung 10.4 zeigt, dass das Bikesharing-Angebot
in beiden Bezirken quasi nicht vorhanden ist. Auch Carsharing-Anbieter begrenzen den Ange-
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botsraum mafgeblich auf den Bereich innerhalb des Berliner S-Bahnrings (vgl. TAGESSPIEGEL
2019)%. Lediglich Lastenrdder der fLotte Berlin sind in beiden Bezirken vereinzelt vorhanden
(vgl. fLotte Berlin). Dabei kann allerdings nicht die angestrebte Stationsdichte erreicht werden.

Abbildung 10.4 Bikesharing-Angebot in Berlin Reinickendorf und Spandau

Exemplarisch wird das Quartier ,Spandauer Neustadt” betrachtet?. Das Quartier liegt nérdlich
der Altstadt Spandau zwischen der Falkenhagener StraRe und der Neuendorfer StraRe (siehe
Abbildung 10.6). Es erstreckt sich mit ca. 44,6 ha lber eine Flache von 20 Baublocken und ist
durch eine griinderzeitliche Baustruktur mit einer vier- bis fiinf geschossigen Blockrandbe-
bauung gepragt. Das Zentrum bilden die Geschafts- und EinkaufsstralRe Schonwalder Stralle,
der Koeltzepark als grofRe Griin- und Spielanlage sowie die Lutherkirche mit dem Lutherplatz
(siehe Abbildung 10.6) (vgl. QM SPANDAU NEUSTADT, 2019:6). Das Gebiet ist seit 2009 Forder-
gebiet des Quartiersmanagement Berlin (QM Berlin). Entwicklungsschwerpunkte im Gebiet
betreffen vor allem Arbeitslosigkeit und Kinderarmut (ebd). Nach Aussage des QM-Biiros vor
Ort dominiert die Pkw-Nutzung massiv. Aufgrund der Vernetzung und Birgerbeteiligung vor
Ort kann davon ausgegangen werden, dass ein o6ffentliches TMS positiv bekannt gemacht wer-
den kann. Das Quartier ist besonders attraktiv fir Familien und soll diesbeziiglich besonders
in Sachen Bildung weiter gestarkt werden (vgl. QM BERLIN, 2021). Ein Eindruck des Gebiets
wurde im Rahmen einer Ortsbegehung am 06.05.2021 gewonnen. Fotos von pragnanten Or-
ten sind der Anlage 20 zu entnehmen.

In der ,,Spandauer Neustadt” leben tGber 10.000 Einwohner (ebd). Die Altersverteilung ist der
Tabelle 10.2 zu entnehmen. Die Gruppe der 25- bis 45-Jahrigen macht im LOR (Lebensweltlich
orientierter Planungsraum) 33,7 % und in Berlin 27,9 % aus. Die Gruppe der 35- bis 55-Jahri-

1 Eine Ausnahme bildet ShareNow, deren Geschéftsgebiet Teile von Spandau abdeckt.
2 Ein Luftbild ist in Anlage 19 beigefigt.
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gen hingegen ist mit 28 % in beiden Raumen gleich stark vertreten. Im Vergleich zum Berliner
Durchschnitt ist die Bevolkerung etwas jlinger und es gibt vergleichsweise mehr Kinder.

Tabelle 10.2 Altersverteilung im Quartier ,,Neustadt Spandau”

Altersgruppe

LOR KurstraBe' | 6% | 6% | 4% | 6% | 6% | 10% | 10% | 8% | 6% | 7% | 8% | 7% | 4% | 4% | 3% | 3% | 1% | 1% | 0%
Berlin 5% | 5% | 4% | 5% | 4% | 7% | 8% | 7% | 6% | 7% | 8% | 7% | 6% | 5% | 5% | 5% | 3% | 2% | 1%
Quelle: OUTREACH, 2017

Die Einwohnerdichte ist hoch (siehe Abbildung 10.5). Das Gebiet ist Gber mehrere Buslinien
an die U-Bahnlinie 7 und den Hauptbahnhof Spandau angebunden. Eine ausgewiesene Rad-
verkehrsinfrastruktur gibt es auf der Schonwalder Stralle und der Neuendorfer Strafie (siehe
Abbildung 10.6). Ein Grof3teil der StralRen ist asphaltiert?.
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Abbildung 10.5 Spandau Neustadt | Lage und Einwohnerdichte

1 Der LOR KurstralRe ist nahezu flachendeckend mit dem Teilgebiet der Spandauer Neustadt, der hier untersucht wird.
2 Quelle: Ortsbegehung am 06.05.2021
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Neuendorfer StraRe: Schutzstreifen | 1,8 m breit

Abbildung 10.6 Spandau Neustadt | OPNV-Anbindung und Radverkehrsanlagen

Im Gebiet bzw. am Rand des Gebiets befinden sich vier Supermarkte und zahlreiche weitere
Lebensmitteleinzelhandler sowie eine Grundschule und etliche Kitas. Stidwestlich des Gebiets
befinden sich eine weitere Grundschule, eine Sekundarschule und ein Gymnasium (vgl. Abbil-
dung 10.7). Einzelhandelsstandorte, insbesondere Geschafte des taglichen Lebens wie Backer,
Friseure und gastronomische Einrichtungen, pragen die Hauptgeschaftsstralen Schonwalder
Stralle und Neuendorfer StralRe (QM SPANDAU NEUSTADT, 2019:6:19).
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Abbildung 10.7 Spandau Neustadt | Gebaudenutzung

Insgesamt handelt es sich um ein vielseitiges Quartier mit gemischter Nutzung, Freizeit- und
Erholungsflichen sowie einer griinderzeitlichen Blockbebauung mit hoher Einwohnerdichte.
Es gibt mehrere Supermarkte und vor allem in unmittelbarere Nahe zum Gebiet zahlreiche
Bildungseinrichtungen. So sind mehrere Kitas und eine Grundschule innerhalb des Gebiets
angeordnet. Bei den Bewohnern handelt es sich im Vergleich zu Gesamtberlin eher um junge
Familien. Als Sharing-Angebote gibt es im Bestand Fahrzeuge von ShareNow und eine Station
der flotte Berlin. Die Verkniipfung mit dem OPNV kann als gewahrleistet angesehen werden.
U-Bahn, S-Bahn und Regionalbahn sind mit dem Bus erreichbar und befinden sich lediglich 500
m bis ca. 1000 m vom stdlichen Rand des Quartiers entfernt, wodurch sie auch mit Fahrrad
oder teilweise zu Ful® erreichbar sind. Sowohl die soziodemografischen als auch die strukturel-
len Rahmenbedingungen kdnnen in Anbetracht der ausgefiihrten Punkte als erfiillt angesehen
werden.
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11 System

Die Erfahrungen in der SeestadtFLOTTE in Wien haben gezeigt, dass auch eine einzelne Sta-
tion erfolgreich im Sinne der Ausleihzahlen betrieben werden kann, um ein quartiersweites
Angebot zu schaffen. In einer ersten Projektphase wird deswegen empfohlen, testweise eine
Station im ausgewiesenen Gebiet anzuordnen. Bei Erfolg kdnnen in darauffolgenden Projekt-
phasen weitere Stationen hinzugefiigt und ein Stationsnetz konstruiert werden.

Vor Einfihrung des Systems ist es ratsam, eine kiezinterne Umfrage mit spezifischen Fragen
zu den Radtypen oder auch der Anordnung der Stationen durchzufiihren. Da dies im Rahmen
dieser Arbeit nicht durchgefiihrt werden kann, wird das System nach den Erkenntnissen aus
der Literraturrecherche und der erfolgten Umfrage gestaltet.

11.1 Anordnung der Stationen

Die Stationen werden im 6ffentliche Raum angeordnet. Es werden zwei mogliche Stations-
standorte identifiziert (siehe Abbildung 11.1). Ausschlaggebend ist jeweils die zentrale Lage
im Quartier. Da mit lediglich einer vorhandenen Station zwangsweise Rundreisen vorgenom-
men werden, ist eine effiziente und einfache ErschlieBung am wichtigsten. Dabei soll in einer
definierten Entfernung ein GroRteil der im Quartier lebenden Menschen Zugang haben. Die
Entfernung wird nach den Erkenntnissen aus Kapitel 6.3.1 zu 300 m gewahlt, da 90 % der Re-
spondenten diese Distanz als akzeptabel bewerten.

Vivantes Klinikum

n
\ T%w"w
(Lutherpiats )

Abbildung 11.1 Mogliche Stationsstandorte mit 300 m Einzugsbereich | Stufe 1

Bei einem gewachsenen System mit mehreren Stationen ist zu entscheiden, ob auf ein One-
Way-System umgestellt wird. Es wurde zwar ermittelt, dass auf Basis der Art der Wege, die
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durchgefiihrt werden ,ein GroRteil dieser auch ohne den One-Way-Ansatz aufgefangen wer-
den konnte. Fir die Durchsetzungskraft des Sytsems steht allerdings auRer Frage, dass jeder
optimierende Faktor zur Verbesserung beitragt. Erfahrungen aus der Praxis zeigen, dass ein
System mit One-Way-Ansatz erfolgreich ist. Es gibt allerdings kein Beispiel eines TMS mit meh-
reren Stationen, dass mit dem Rundreise-Ansatz konzipiert wurde. Hier sollten also Erkennt-
nisse aus lokalen Begfragungen und einer projektbegleitenden Evaluation maligebend wer-
den. Empfehlenswert ist jedenfalls der One-Way-Ansatz.

In den weiteren Stufen des Systemaufbaus kann dann die Nahe der Stationen zu grof3en Einzel-
handelsstandorten oder OPNV-Haltestellen priorisiert werden, um auch intermodale Wege-
ketten zu unterstlitzen. Mogliche Stationsstandorte weiterer Stufen sind in der Abbildung 11.2
dargestellt. Die Stationen am Baumarkt und am Hbf Spandau sollten erst in Angriff genommen
werden, wenn die Stationen der Stufe 3 umgesetzt worden sind. In Anlage 21 bis Anlage 27
sind ein Luftbild, die Einwohnerdichte je Block, die Flachennutzung nach Flachennutzungs-
plan, die Stadtstruktur, das OPNV-Netz, die Radverkehrsinfrastruktur sowie Schul- und Kinder-
tagesstattenstandorte im entsprechenden Gebiet dargestellt.

Radwege auf HauptstraBen sind zum grofRen Teil vorhanden. Die Stationen kdnnen lberwie-
gend in der Ndhe von Bushaltestellen angeordnet werden. Die Einwohnerdichte im Bereich
der Stationen der 3. Stufe ist geringer, da es sich Uberwiegend um Zeilenbebauung handelt.
Der Vorteil in der Durchfiihrung der 3. Phase liegt darin, dass ein flaichendeckendes Netz bis
hin zur Altstadt Spandau, zum Gewerbegebiet im Sidwesten mit Baumarkt, Recyclinghof etc.
und zum Hauptbahnhof Spandau eingerichtet werden kann. Aufgrund der im Vergleich zu zen-
tralen Lagen in der Berliner Innenstadt geringeren Bevolkerungsdichte wird davon ausgegan-
gen, dass der in der Literatur empfohlene Abstand zwischen den Stationen von 300 bis 500 m
groRziigiger ausgelegt werden kann. Vorliegend sind es in der Mehrzahl ca. 600 m.
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Abbildung 11.2 Mogliche Stationsstandorte mit 300 m Einzugsbereich | Stufe 1,2 und 3

11.2 Auswahl der Rader

Es werden vorerst keine eBikes angedacht. Der bauliche Aufwand fiir die Stationen kann da-
durch kleiner gehalten werden. Fiir die erste Station ist es ratsam, ein zwei- und ein dreispu-
riges Rad vorzusehen. Rader, die sich fiir jeden Zweck eignen, sind beispielsweise die Modelle
von Bakfiets (vgl. Anlage 5 und Anlage 7). Alle Rader sollten Uiber ausklappbare Sitzbdanke mit
Sicherungsgurten verfiigen, damit Kinder beférdert werden kénnen. Weitere Gurte sollten so
angbebracht werden, dass die Ladung gesichert werden kann. Eine Regenabdeckung anzubrin-
gen, ist aus Griinden der Diebstahlsicherung schwer umzusetzen.

66



12 Weiteres

Bezliglich der Preistruktur wird empfohlen, dass zu Beginn zumindest die erste halbe Stunde
der Nutzung kostenlos sein sollte. Im vorliegenden Fall sollte vielleicht auch eine vollstandig
kostenlose Nutzung fiir ein Quartal angedacht werden, da das System in eine sehr autoaffine
Umgebung eingebunden werden soll und die im Quartier lebenden Menschen eher einkom-
mensschwach sind. Anpassungen in der Preisstruktur kdnnen innerhalb der weiteren Phasen
vorgenommen werden. Bezlglich der Finanzierung sei darauf hingeweisen, dass neben Foérder-
geldern auch nicht vernachldssigbare Einnahmen durch Werbung auf den Flachen der Trans-
portboxen gemacht werden kdnnen. Die bisherigen Erkenntnisse zeigen, dass ein wirtschaft-
licher Betrieb allein mit den Miet- und Werbeeinnahmen nicht durchfiihrbar ist. Vor allem in
der Anfangsphase ist man auf offentliche Fordermittel angewiesen. Fiir das TINK in Konstanz
belduft sich der Anteil der Zuschiisse an der Finanzierung beispielsweise auf insgesamt 71 %.
Die Mieteinnahmen machen 21 % aus (vgl. e-fect 2018:7).

Eine automatisierte Ausleihe ist fir die standige Verfligbarkeit unabdingbar. Die Rader soll-
ten mit einem Bordcomputer ausgestattet sein. Uber eine App kann dann ein Code generiert
und im Bordcomputer eingegeben werden. So wird das Rad automatisch entsperrt. Alternativ
kann der Code auch tGber SMS oder ein Telefonat erhalten werden. I.d.R sollte die Steuerung
Uber eine App allerdings geniigen. Da das Rad in sich geschlossen wird, muss auch keine Do-
cking-Station errichtet werden. Wegen der gewahrleisteten Standfestigkeit der Rader ist dies
ohne Probleme umsetzbar. Zum Diebstahlschutz sollten die Rader mit einem GPS-Sender aus-
gestattet werden. Die Abstellflachen an den Stationen sollten insofern markiert werden, dass
die Rickgabe auch ordnungsgemaR vollzogen wird.
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13 Grenzen, Anregungen und Ausblick

Die Ergebnisse der hier durchgefiihrten Umfrage und die Erkenntnisse aus diversen Litera-
turquellen zeigen zwar tendenziell Ahnlichkeiten in Bezug auf Nutzergruppen von TMS sowie
den Anforderungen an das System und die Rader, die Daten sind dabei aber selten eindeutig
genug, um klare Abgrenzungen zum Beispiel zwischen verschiedenen Altersgruppen zu ma-
chen. Vielmehr deuten auch die Ergebnisse der hier durchgefiihrten Umfrage darauf hin, dass
prinzipiell alle Menschen zur Transportradnutzung zu bewegen sind. Entscheidend sind ganz
klar lokalspezifische Einfllisse. Insofern ist anzuraten, schon vor Aufbau eines Systems eine
ausgepragte Blrgerbeteiligung durchzufiihren, um Erfolgschancen und genaue Anforderun-
gen festzuhalten. Da bisherige TMS bzw. Systeme sonstiger Organisationsformen in Gebieten
umgesetzt worden sind, die sich durch die Nahe zum Stadtzentrum, einen moglichst geringen
Pkw-Zugang, eine ausgepragte OPNV-Anbindung und eine fahrradaffine Umgebung auszeich-
nen, gibt es wenig Erkenntnisse dazu, wie gut Systeme funktionieren, die in stark autoaffinen
Gebieten umgesetzt werden. Das Beispiel Norderstedt (vgl. Kapitel 4.2) zeigt wie erwartet,
dass die Ausleihzahlen geringer sind, wenn der MIV-Anteil hoch ist, wenig Push-MalRnahmen
aktiv sind und die Fahrradinfrastruktur weniger gut ausgebildet ist. Vielen dieser Einschran-
kungen kann allerdings kurz- und mittelfristig begegnet werden. Es ist anzunehmen, dass es
nur von Vorteil sein kann, wenn Mobilitatsalternativen so friih wie moglich als Pull-MaRnah-
me im Sharing-System angeboten werden. Um den Beitrag zu Verkehrswende zu maximieren,
ist es notwendig, das Nahmobilitdtsangebot auch in diesen Randgebieten mitzukonstruieren.
Hier kann es von Vorteil sein, Transportrader bei der Planung von Fahrradverleihsystemen mit-
zudenken.

In Berlin kdnnten beispielsweise Transportrader an ausgewdhlten nextbike-Stationen dazuge-
stellt werden. Das hatte den Vorteil, dass bestehende Strukturen der Wartung und Organisa-
tion genutzt werden kénnen. Auch muss dadurch kein neues technisches System eingerichtet
werden, um den Verleih und die Sicherung der Rader zu bewerkstelligen. In der beispielhaften
Anwendung in der Spandauer Neustadt gibt es allerdings keine nextbike-Stationen. Das Vor-
gehen wurde deswegen nicht weiter beschrieben, sei aber als Moglichkeit der groRflachigen
Einbindung von Transportradern erwahnt.

In dieser Arbeit zwar erwdhnt, aber nicht addaquat bertcksichtigt, wurde der Einfluss lokalpoli-
tischer Verkehrspolitik. Push- und Pull-MalRnahmen sind wesentlich, um Motiven der Verkehrs-
mittelwahl zu begegnen. Vor allem Push-MaRnahmen, welche die Pkw-Nutzung unattraktiver
machen, haben einen entscheidenden Einfluss. Beispielhaft zu nennen sind Parkraumbewirt-
schaftung oder Geschwindigkeitsbegrenzungen.
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Stadtgrolle

TMS, die im Rahmen von TINK deutschlandweit bereits errichtet wurden, finden sich in Stad-
ten mit weniger als 100.000 Einwohnern'. Ob und inwiefern GroRstadte wie Hamburg oder
Berlin abweichende Erfordernisse mit sich bringen, gilt es mit zuklnftigen Untersuchungen
aufzuzeigen.

Radverkehrsinfrastruktur

Um den Einfluss der Fahrradinfrastruktur genauer zu evaluieren, sind Befragungen unter Trans-
portradnutzenden und Fahrradfahrenden ratsam. Es ist durchaus davon auszugehen, dass die
nach den gangigen Richtlinien definierten Infrastrukturbreiten flr Transportrader unterdimen-
sioniert sind. Die in den RASt und den ERA ausgegebenen Mindestbreiten bedirfen hinsicht-
lich des subjektiven Sicherheitsempfindens der Menschen aber auch aufgrund der Breite in-
novativer Rader einer Anpassung. Der Infrastrukturbestand in Berlin ist in den meisten Fallen
eindeutig unterdimensioniert. Radwegbreiten von 1,5 m sind oft anzufinden und erlauben
definitiv kein Uberholen von Transportriadern.

1 Konstanz: ca. 85.000 E; Norderstedt: ca. 78.000 E.
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14 Fazit

Das Transportradsharing wird auf vielfaltige Weisen organisiert. Jede Organisationsform bietet
dabei unterschiedliche Vor- und Nachteile und verfolgt unterschiedliche Ziele. Am weitesten
verbreitet sind sogenannte Freie Lastenrader, die von Initiativen in Zusammenarbeit mit dem
ortlichen Einzelhandel angeboten werden. Als zuklinftig am erfolgsversprechendsten wurde
in dieser Arbeit allerdings ein offentliches Transportradmietsystem untersucht. Dieses bietet
diverse Vorteile, wie eine uneingeschrankte zeitliche Verfugbarkeit von Radern, die im 6ffent-
lichen Raum angeordnet und somit auch publikumswirksam vetreten sind.

Wie genau ein solches System aus Nutzersicht zu gestalten ist und welche Personengruppen
zur Nutzung neigen, war der wesentliche Untersuchungsgegenstand dieser Arbeit. Wichtiger
Umstand war dabei die Optimierung im Hinblick auf den Modal Shift und somit den Beitrag
des Transportradsharings zur Verkehrswende. Daflir wurde eine Literaurrecherche zu Sha-
ring-Systemen mit Transportradern und konventionellen Radern durchgefiihrt und eine On-
line-Umfrage verbreitet und statistisch ausgewertet. Auf Basis der Erkenntnisse wurde ein Sys-
tem konzeptionell in dem Berliner Bezirk Spandau entworfen und theoretisch etabliert.

Zu Beginn der Arbeit wurde zweifelsfrei festgestellt, dass Transportrader definitiv eine Liicke
im Nahmobilitatsangebot fillen kdnnen, da sie spezifisch flir Zwecke verwendet werden kon-
nen, die bis jetzt hauptsachlich dem Pkw vorbehalten sind. Dies betrifft vor allem die Zwecke
,Einkaufen”, ,Transport von groRen Gegenstanden” und ,, Beférderung von Kindern®, welche in
zwolf untersuchten Studien unter Transportradnutzenden im Durchschnitt 75,5 % der Wege
ausmachen. Der Beitrag zur Verkehrswende wurde mit der Auswertung von neun Systemen
unterschiedlicher Organisationsformen bestatigt. Das Transportrad wurde hier bei 38 % aller
durchgefiihrten Wege als Substitut fiir den Pkw verwendet.

Die Ergebnisse der Umfrage zeigen, dass mit statistischer Signifikanz keine klar abgrenzbaren
Nutzergruppen festzustellen sind. Tendenziell geben aber eher junge Menschen im Alter von
25 bis 45 Jahren mit einem Einkommen zwischen ungefahr 1500 € und 3000 €, die zur Fahrrad-
nutzung neigen und denen umweltfreundliches Verhalten wichtig ist, an, potentiell Transport-
rader nutzen zu wollen. Zu einer haufigeren Nutzung im Rahmen eines TMS scheinen jedoch
Angehorige der Altersgruppe der 35- bis 55-Jahrigen zu niegen, die Kinder im Haushalt haben
und Uber ein Nettoeinkommen > 3000 € verfiigen. Ein Abgleich der Ergebnisse aus der Um-
frage und der Literaturrecherche zeigt, dass zur Bestimmung von Angebotsraumen stadtische
Faktoren geeigneter sind als soziodemografische Faktoren. Von besonderer Bedeutung sind
dabei eine hohe Einwohnerdichte, eine durchgehende und qualitative Radverkehrsinfrastruk-
tur, eine gute Anbindung an den OPNV und eine hohe Dichte an Einzelhandelsstandorten wie
Supermarkten oder Baumarkten.

Klarere Ergebnisse konnten bezliglich der Systemgrundlage und Systemkomponenten gewon-
nen werden. Ein stationsbasiertes System wird gegeniiber einem Free-Floating-System bevor-
zugt. Aufgrund der von den Menschen beispielhaft genannten Wege lasst sich zwar schlussfol-
gern, dass ein One-Way-Ansatz nicht zwingend erforderlich ist, in der Literatur wird allerdings
ein One-Way-System empfohlen, damit es keine Einschrankungen in der Attraktivitat gibt.
Ganz klar ist, dass sowohl zwei- als auch dreiradrige Rader nachgefragt werden. Bezliglich der
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Ausstattung der Rader kann festgehalten werden, dass Gurte zur Sicherung von Ladung in
jedem Fall angebracht werden sollten. Andere Ausstattungsmerkmale sollten in Abhangigkeit
von lokalen Auspragungen der Nutzergruppen sowie meteorologischen und topografischen
Einfliissen angedacht werden.

ImTeil der praktischen Anwendung wurde dem Beitrag zur Verkehrswende gegeniber der
kurzfristigen Maximierung der Nutzerzahlen ein gréRerer Stellenwert beigemessen. Berlinspe-
zifisch wurden dazu Angebotsraume identifiziert, in denen die Pkw-Nutzung dominiert. Auf-
grund hoher Planungsunsicherheit wird ein 3-Stufen-Plan empfohlen. In der ersten Stufe wird
dabei lediglich eine Station nach dem Kriterium der moglichst flichendeckenden Abdeckung
dichter Wohnbebauung positioniert. In den weiteren Stufen werden Stationen hinzugefugt.
Ab einer gewissen Netzgrofle wird empfohlen, auf ein One-Way-System umzusteigen. Nach
erfolgreicher Durchfiihrung der drei Stufen steht ein System, das verschiedene Radtypen, Sta-
tionen in der Ndhe der Wohnstandorte, Baumarkten, Superméarkten und OPNV-Haltestellen,
Einzugsradien von 300 m und Abstande zwischen den Stationen von ca. 600 m gewahrleistet.
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Anlage 1 Ubersicht ausgewahlter Anbieter verschiedener Verleih-Systeme
Kosten Réder
| |Name |Stadt (Land) |Inbetriebnahme Buchungsgebiihr / Stundengebiihr / Abo Réder Transportraum Hersteller Anzahl Stationen lSystem Mietsystem Betreiber
Carvelo2go Schweiz 2015 Buchungsgebiihr: 5.- CHF oA /2,5 CHF mA einspurige bis 140 kg Riese & Miller 300 330 Rundreise App / Intermet carvelo2go
Stundengebiihr: 2,5 CHF oA / 1,25 CHF mA Pedelcs Standard: 100 kg / Urban Arrow (in78
-8-22 Uhr 2 Kindersitze ausklappbar Stadten)
) gratis - 22-8 uhr + Wetterschutz
g Abo: 90 CHF/a (TCS-Mitglier: 50 %
c'/’ﬁ), Rabatt — Mobilitatsclub)
2 Hannah Hannover 2015 0-7 Uhr: 0,5€/h | 7-24 Uhr: 1€/h einspurig, Bakfiets 26 + 32 Rundreise Intemet ADFC Hannover
2 Lastenrad 24h: 10€ | 1 Woche: 50€ zweispurig, 22 eCargo- Velogold
s Pedelcs Bikes
% Donk-EE Koln 2017 Buchungsgebiihr: einmalige Anmeldung 20 einspurige  bis zu 100 kg, 2 Riese & Miiller 60 50 Rundreise App / Intemet Green moves
f € Pedelcs Kindersitze, Urban Arrow Rheinland
Stundengebiihr: 9 cent/min (5,4 €/h) Sicherheitsgurte,
Abo: monatlich: 149 € (Okt-Marz )/ Regenschutz
165 € (April-Sept); bis zu 225 kg (business-
g TINK Konstanz 2016 1. 0,5h gratis einspurig,  bis 80 kg Bakfiets 26 13 One-Way SMS/App/ Fahrrad-
58 1€/0,5h | max. 9/24h zweispurig, Internet spezialitaten
§ :% g Pedelcs / Chip
29 : TINK Norderstedt 2016 Buchungsgebiihr: 1. 0,5h gratis einspurig,  bis 80 kg Bakfiets 24 + 14 One-Way Terminal / nextbike
Q _E 5 1€/0,5h | max. 9/24h zweispurig, 15 eCargo- Telefon /
*E ] § Abo: I: 2h* taglich kostenlos fiir 19 €/Monat Pedelcs Bikes App / Internet
E '% g X - Ah* lanlin.h knctanlnae fiir 28 €£€/MAnat . . . )
N _E S SeestadtFLOTTE Wien (Aspern) 2015 1. 0,5h gratis | 1. Stunde: 1 € | 2. Stunde: 2 Pedelcs 100 kg / 2 Kindersitze Urban Armow 4 1 Rundreise SeestadtCARD Wien Work
s € ausklappbar
« | 3. Stunde: 3 € | 4.-max12. Stunde: 4 €
Auriculum Aurich 2017 - einspurig Kemper Filibus 6 6 Rundreise Intemet Auriculume.V.
Lastenrad Urban Arrow
Riese & Miller
s
:S Freie Bamberg 2017 — ein- und bis zu 100 kg, 2 Riese & Miller 3 3 Rundreise Internet AStA Bamberg
S Li Lastenrader zweispurige Kindersitze, e.V.
3 9 Ramhern Pedeles Sicherheitsaurte
ST fLotte Berlin Berlin 2018 - einspurig, 149 149 Rundreise Intemet ADFC Berlin
2 zweispurig,
19
' Pedelcs
Biesela Bielefeld 2015 - ein-und Bakfiets, 5 5 Rundreise Internet Transiition Town
zweispurige Larry vs. harry Bielefeld e.V.
Pedelcs
Kunst-Stoffe Berlin 3 €/h | 12 €/Tag | 20 €/Wochenende einspurig, 2 2 Rundreise E-Mail KUNST-STOFFE
N Lastenradverleih 60 €/Woche zweispurig
5 g @ Kiwibikes Berlin 2014 30 €/Tage | 45 €/Tag fir E-Bike einspurig, Nihola, 14 1 Rundreise Telefonisch Kiwibikes
g 3 4 140 €/Woche zweispurig, Bakfiets,
3 § Ry Pedelcs Babboe,
@ Moghul Rikschas Berlin 40 €/Tag | 25 €/4h | 80 €/Wochenende einspurig, 5 1 Rundreise E-Mail Moghul Rikschas
zweispurig
Pedalpower Berlin 5€/h |12 €/3h | 20 €/Tag einspurig, - Rundreise Internet -
T zweispurig,
T e Pedelcs
g § i" Upperbike Berlin, 21 - Rundreise Intermnet -
32T Hannover,
é 8 E‘fi Bremen,
= Hamburg
Velogistics Berlin 44 - Rundreise Intemet -
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Anlage 2 Berechnung der substituierten Wege der SeestadtFLOTTE nach KOSTKA, 2020

Mehrfachnennungen Wegezweck

Zweck N Pkw Besitz Pkw Sharing Fahrrad zu FuR OPNV neuer Weg
Kind 0-6 Jahre 56 20 2 24 20 19 8
Kind 6-12 Jahre 16 19 6
Kind > 12 Jahre 0 0 0 0 0 0 0
Lebensmitteleinkaufe 63 26 8 13 22 16 1
Getrankekisten 23 53 20 0 13 7 0
Andere private Einkaufe (Baumarkt etc.) 48 31 10 13 10 19 1"
schwere Gegenstande aus dem Haushalt 22 27 31 15 " 1 5
Arbeitsmaterialien/Werkzeug 6 33 34 0 0 33 0
Entsorgung 5 67 33 0 0 0 0
Sachen fiir Ausflug 25 13 8 32 9 25 0
Sonstiges 14 0 27 18 27 10 18
Substituierte Anteile nach Wegezweck und Verkehrsmittel
Zweck Pkw Besitz Pkw Sharing Fahrrad zu FuR OPNV neuer Weg
Kind 0-6 Jahre 11,2 1,12 13,44 11,2 10,64 4,48
Kind 6-12 Jahre 3,04 0,96 0 0 0 0
Kind > 12 Jahre 0 0 0 0 0 0
Lebensmitteleinkaufe 16,38 5,04 8,19 13,86 10,08 0,63
Getrankekisten 12,19 4,6 0 2,99 1,61 0
Andere private Einkaufe (Baumarkt etc.) 14,88 4,8 6,24 4,8 9,12 5,28
schwere Gegenstande aus dem Haushalt 5,94 6,82 3,3 2,42 2,42 1,1
Arbeitsmaterialien/Werkzeug 1,98 2,04 0 0 1,98 0
Entsorgung 3,35 1,65 0 0 0 0
Sachen fiur Ausflug 3,25 2 8 2,25 6,25 0
Sonstiges 0 3,78 2,52 3,78 1,4 2,52
72,21 32,81 41,69 41,3 43,5 14,01
Substituierte Anteile (bereinigt von Mehrfachnennung) 29,40% 13,36% 16,98% 16,82% 17,72% 5,71%

Y 24552 2,4552
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Anlage 3

Wegezwecke der Transportradnutzung

Fahrrad-Monitor Fahrrad-Monitor Ella - Lastenrader LARA SHARE Gratzlrad Carvelo2go Carvelo2go SeestadtFLOTTE  TINK TINK
2019 2019 fiir Erfurt
Deutschland Deutschland Schweden Deutschland Erfurt Deutschland, Osterreich, Wien Schweiz Schweiz Wien Konstanz Konstanz
Schwei + Norderstedt + Norderstedt
[SINUS, 2019] [WALKENHORST,  [IRALA, 2016:39]  [SINUS, 2019] [HILLE, 2018] [SOVF:TJER & [DORNER et al., [STAWICKI, 2020] [MOBILITATSAKADEMIE  [KOSTKA, 2020:70] [NIS};I;[)SI—IQ & JELTSCH, [vooLrLse;SAeDT,
2020] BERGER, 2019] 2020] [MOBILITATSAKADEMIE DES TCS, 2016] 2018:57] 2020:40 ff.]
DES TCS, 2021]
N=314 N =362 N = Unbekannt N=70 N =49 N =190 N=284 N =413 N=43 N=101 N=197
Potenzielle Nutzer Potenzielle Nutzer Transportrad- Transportrad- Transportrad- Transportrad- Transportrad- Transportrad- Transportrad- Transportrad- Transportrad- Transportrad-
mit Kaufabsicht besitzer nutzende ausleihende ausleihende ausleihende ausleihende ausleihende ausleihende ausleihende ausleihende
Mehrfachnennungen X X X X X X X X X
Lebensmittel 74,7% 26,8% 85%
Einkaufe 87% 2% 60% 1% 38% 57,8% 50% 52% 23,3%
(Elektronik, Kleidung ...) 56,8% 12,3% 48%
g:gss;’%:ggsmgen 57% 990, 38% 37% 23% 63,2% 32,0% - - 03, a2 34,4%
0 0 i
Kinder 0-6 Jahre 28% 27% 27,4% 58.0% 339% 57%
n — 0, ’ 0,
Kinder 512 Jafre 6% 83% 10% 14.2% 42,6% 17% 38% 21,7%
- - 5,8% - - -
(und z.T. Erwachsene) !
Freizeitgestaltung - o - - 8% o 19,0% - - 25% 37% 10,6%
Sportausriistung - 41% - - - 37,4% 6,3% - - - - -
Einfaches Mietrad
(Wege zur Arbeit, Uni ...) - 28% 8% - - - - 13,2% 1% - 13% }
Material/ o _ o _ o ) ) o -
Arbeitsausristung 8% ) 17% 45,3% 20,4% 6,7% 6% 7% )
Dinge zum Entsorgen - - - - - - 18,3% 3,0% - 5% - -
Transport von Tieren 20% 1% - 14% - - - 0,7% - - - -
Sonstiges 4% - - 7% - 52,6% 18,6% 11,0% 10% 15% 5% 10,0%
204% 100% 189% 173% 79% 377% 196% 150% 100% 282% 187% 100%
Lebensmittel 19,8% 13,7% 30%
Einkaufe 42,6% 2% 35% 41,0% 38% 38,4% 50% 30% 23,3%
(Elektronik, Kleidung ...) 15,1% 6,3% 17%
Transport von groRRen o o o o o
Gegenstanden 28% 22% 20% 21% 23% 17% 16,3% - - 8% 22% 34,4%
Kinder 0-6 Jahre 7,3% 20%
- 13,7% 15,6% =3 38,6% 33% S
rinder 512 Jatre 6% 44% 10% 3.8% 21,7% 6% 20% 21,7%
1,5%
(und z.T. Erwachsene) - - ! - - -
Freizeitgestaltung - - - 8% 9,7% - - 9% 20% 10,6%
Sportausriistung - 41% - - - 9.9% 3,2% - - - - -
Einfaches Mietrad
(Wege zur Arbeit, Uni ...) - 28% 4% - - - _ 8,8% 1% ; 7% -
Material/ 3,9% 9,8% - 12,0% 10,4% 4,5% 6,0% 2% -
Arbeitsausriistung - - -
Dinge zum Entsorgen - - - - - - 9,3% 2,0% - 2% - -
Transport von Tieren 9,8% 1% - 8,1% - - - 0,5% - - - -
Sonstiges 2,0% - - 4,0% - 13,9% 9,5% 7,3% 10,0% 5% 3% 10,0%
100% 100% 103% 100% 79% 100% 100% 100% 100% 100% 102% 100%
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Anlage 4 Transportrader flr den nicht-gewerblichen Einsatz im morphologischen Kasten | Backerrad

Kriterium

Anzahl Rader

Lange des Fahrrads

Fahrradleergewicht

Auspragung

<20kg

Quelle: Palatis.de

Schaltung

Elelktrifizierungsgrad

BateriegrolRe

Lastposition

Max. Zuladegewicht
(bei 90 kg Fahrergewicht)

Max. Stellflache
(Anzahl Getrankekisten 40 x 30 cm, eine
Ebene)

stufenlos

Gestaltung der Stellflache

offen,
kein Rahmen

Verkaufspreis (inkl. MwSt)

Pedelc

km/h)

(~250 W, < 25

4 Rader

2,21-2,50 m |>250m

31-40kg  |41-s0kg  |>50ke

4 -10 Gange > 10 Gange
S-Pedelc e-Bike (wie Mofa,
(~500 W, <45 e-Antrieb auch
km/h) ohne Treten)

< 500 Wh

| 501-700 wh ] 701 - 1200 wh | > 1200 wh

hinter dem Fahrer Ivorne und hinten

50-70 kg

1001 - 1500 €

71-90kg 91-120kg  |>120kg

4 >4
oben offen, Transportbox,
Seitenwande verschlieRbar

1501 - 2500 € I 2501 -4500€ |>4500€

© Paltis 2015
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Anlage 5 Transportrader flr den nicht-gewerblichen Einsatz im morphologischen Kasten | Bakfiets

Christiania bike light

Kriterium

Anzahl Rader

Lange des Fahrrads

Fahrradleergewicht

Quelle: Christianiabikes.de

Auspragung

<20kg

2,21-2,50m |>2,50m

4 Rader

Schaltung

Elelktrifizierungsgrad

Bateriegrofle

Lastposition

Max. Zuladegewicht
(bei 90 kg Fahrergewicht)

Max. Stellflache
(Anzahl Getrankekisten 40 x 30 cm, eine
Ebene)

stufenlos

Pedelc
(~250 W, < 25
km/h)

31-40kg

1-3 Gange

41-50 kg

S-Pedelc e-Bike (wie Mofa,
(~500 W, < 45 e-Antrieb auch
km/h) ohne Treten)

> 10 Gange

< 500 Wh

|501-700 wh |701- 1200 wh | > 1200 wh

hinter dem Fahrer

Ivorne und hinten

71-90kg

91-120kg  |>120kg

. offen, oben offen,
Sl e sl e kein Rahmen Gitterrahmen
Verkaufspreis (inkl. MwSt) <1000 € I 1001 - 1500 €

>4

Transportbox,
verschlieBbar

2501 -4500€ |>4500€

Bakfiets - cargoTrike Classic Wide

Kriterium

Anzahl Rader

Auspragung
2 Rader

Quelle: Bakfiets.nl

Lange des Fahrrads

<2,00m

Fahrradleergewicht

<20kg

[20-30ke

Schaltung

Elelktrifizierungsgrad

BateriegrélRe

Lastposition

Max. Zuladegewicht
(bei 90 kg Fahrergewicht)

stufenlos

Pedelc

2,21-2,50 m

4 Rader
[>2,50m

S-Pedelc

41-50 kg

> 10 Gange
e-Bike (wie Mofa,

(~250 W, £ 25 (~500 W, <45 e-Antrieb auch
km/h) km/h) ohne Treten)
<500 Wh  [501-700wh |701-1200 Wh|> 1200 wh

Max. Stellflache

(Anzahl Getrankekisten 40 x 30 cm, eine |1
Ebene)

. offen, oben offen,
S e e kein Rahmen Gitterrahmen
Verkaufspreis (inkl. MwSt) <1000 € 1001 - 1500 €

hinter dem Fahrer

vorne und hinten

Transportbox,
verschlieBbar

2501 - 4500 €

© Christiania 2021

© Bakfiets.nl 2021
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Anlage 6 Transportrader flr den nicht-gewerblichen Einsatz im morphologischen Kasten | Long Tail

Yuba - Spicy Curry Bosch

Kriterium

Anzahl Rader

Lénge des Fahrrads

Quelle: Yubaeurope.com

Auspragung

Fahrradleergewicht

Schaltung

Elelktrifizierungsgrad

4 Rider

> 10 Génge
e-Bike (wie Mofa,
e-Antrieb auch
ohne Treten)

BateriegrolRe

<2,00m
<20k
stufenlos
S-Pedelc
ohne (¥500 W, < 45
km/h)
ohne 501-700 Wh | 701 -

1200 Wh | > 1200 wh

Lastposition

vor dem Fahrer

Max. Zuladegewicht
(bei 90 kg Fahrergewicht)

<50 kg 50-70 kg

Max. Stellflache
(Anzahl Getrankekisten 40 x 30 cm, eine

Ebene)

Gestaltung der Stellflache

Verkaufspreis (inkl. MwSt)

71-90kg 91-120kg

vorne und hinten

>4

oben offen, oben offen,
Gitterrahmen Seitenwande

1001 - 1500 € I 1501-2500 €

Transportbox,
verschlieBbar

> 4500 €

© yuba 2021
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Anlage 7 Transportrader fur den nicht-gewerblichen Einsatz im morphologischen Kasten | Long John

Bakfiets - CargoBike Cruiser Long

Kriterium

Quelle: Bakfiets.nl

Auspragung

Anzahl Rader 2 Rader 3 Rader 4 Rader

Lange des Fahrrads <2,00m [2,01-2,20m [2,21-2,50m [>2,50m

Fahrradleergewicht <20kg [20-30ke  [31-40ke [41-50ke  |>50ke

Schaltung stufenlos 1-3 Gange 4 -10 Gange > 10 Gange
Pedelc S-Pedelc e-Bike (wie Mofa,

Elelktrifizierungsgrad ohne (250 W, < 25 (¥500 W, < 45 e-Antrieb auch
km/h) km/h) ohne Treten)

BateriegroRe ohne |<soowh  [s01-700wh |701-1200 wh |> 1200 wh

Lastposition vor dem Fahrer I hinter dem Fahrer Ivorne und hinten

?g::‘ég”gtﬁ:r:::ﬂcm) <50kg 50-70 kg 71-90 kg 91-120kg  |>120ke

Max. Stellflache

(Anzahl Getrankekisten 40 x 30 cm, eine |1 2 3 4 >4

Ebene)

Gestaltung der Stelfsche e rahmen | arterabrmen | SetenuGRAENI] verschveoor

Verkaufspreis (inkl. MwSt) <1000 € I 1001 - 1500 € I 1501 - 2500 € | 2501 - 4500 € |> 4500 €

Urban Arrow Family

Kriterium

Quelle: urbanarrow.com

Auspragung

Anzahl| Rader 2 Rader 3 Rader 4 Rader

Lange des Fahrrads <2,00m [2,01-2,20m [2,21-2,50m [>2,50m

Fahrradleergewicht <20 kg [20-30kg  [31-40kg  [41-50ke  |>50ke

Schaltung stufenlos 1-3 Gange 4-10 Gange > 10 Gange
Pedelc S-Pedelc e-Bike (wie Mofa,

Elelktrifizierungsgrad ohne (250 W, < 25 (~500 W, < 45 e-Antrieb auch
km/h) km/h) ohne Treten)

BateriegréRe ohne |=scowh  [s01-700wh |701-1200 wh |>1200 wh

Lastposition vor dem Fahrer I hinter dem Fahrer Ivorne und hinten

[\g::‘ég”;:tﬁ:r';::mm) <50 kg 50-70 kg 71-90 kg 91-120kg  |>120ke

Max. Stellflache

(Anzahl Getrankekisten 40 x 30 cm, eine |1 2 3 4 >4

Ebene)

Gestaltung der Sellfiiche teimfahmen | orsenamen | SeRWARGBIIIN cerschierion

Verkaufspreis (inkl. MwsSt) <1000 € 1001 - 1500 € I 1501-2500€ |2501-4500€ |>4500¢€

© Bakfiets.nl 2021

© Urban Arrow 2021

URBAN ARRow
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Anlage 8 Barrieren der Transportradnutzung
Gratzlrad TINK Vorlaufstudie Fahrrad-Monitor 2019 LARA SHARE Vorlaufstudie SCHWEDEN
Wien Konstanz + Norderstedt Deutschland Deutschland, Osterreich, Schweiz explorativ
[BERGER et al., 2019:8] [e-fect, 2016:28] [SINUS, 2019:100] [DORNER & BERGER, 2019:7] [IRALA, 2017:38)
N =334 (576 Aussagen) N =39 (66 Aussagen) N=1264 N =89 (182 Aussagen) N = Unbekannt
Griunde fir Nicht-Nutzung ~ Griinde fur Nicht-Nutzung Griinde fur Nicht-Besitz / Nicht-Nutzung Griinde fiir Nicht-Besitz Grunde fir Nicht-Besitz
Mehrfachnennungen Mehrfachnennungen Mehrfachnennungen Mehrfachnennungen ? max min
Nichts zu transportieren / Nutzungshaufigkeit zu gering 25% 8% 11% 21% 23% 18% 25% 8%
Lange Wege / dauert zu lange 15% 4% 10% 15% 4%
Eigene Lésung (Rad, zu Fuk, OPNV, PKW) 32% 24% 9% 21% 32% 9%
Infrastruktur (Abstellen, Sicherheit & Fahren) 18% 6% 11% 23% 29% 17% 29% 6%
Eingeschrankte Fahigkeiten 8% 8% 8% 8%
keine Moglichkeit zum ausprobieren 28% 7% 17% 28% 7%
Réader sind zu unhandlich, sperrig; Fahrt zu anstrengend 6% 21% 14% 21% 6%
> 77% 69% 78% 45% 61%
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Anlage 9

Ubersicht Einflussfaktoren

Bereich

Einflussfaktor

Literatur zu Einfliissen auf den

Nutzungsgrad von Transportréddern

[e-fect, 2018]

[SCHAFER, 2017]

[InnoZ, 2016]

[BERGER et al., 2019]

[IML, 2016]

[KOSTKA, 2020]

*|[GRUBER, 2015]

Literatur zu Einfllissen auf die Nutzung konventioneller
Réder

[BMVI, 2014]

[FISHERMANN et al., 2015]

[BUTTNER et al., 2011]

[FISHERMANN et al., 2012]

[BACHAND-MARLEAU et al., 2012]
*|[BOCKER &ANDERSON, 2020]

*|IMA et al., 2020]

[ITDP, 2018]

[BMVBS, 2013]

[GUO et al., 2017]

[VON SASSEN, 2009]
[AZIZ et al., 2018]

[PTV GROUP, 2019]

Fokus auf Nutzerabhingige Einfliisse
Fokus auf externe Einfliisse

Ausleihdaten bestehender Systeme / Umfrage unter Nutzern

x

B3

x

x

x

x

NUTZERGRUPPEN

Soziodemografie

Alter

Geschlecht
Bildungsgrad

Tatigkeit / Beschaftigung
Einkommen
HaushaltsgroRe

x

x

x

X X X X|X

x

xX X

xX X X

xX X

X | X

x

xX X

X X X |x

X X X X X|X

xX X

X X X X X|[Xx

xX X

Mobilitats-
ausstattung

Pkw-Verfligbarkeit
Fahrradverfligbarkeit

x

X X [X X X X X X|[Xx

X X [X X

X X |X X

x

x

Verkehrsmittel-
nutzung

Inter- und multimodale
Verkehrteilhabe
Modal Split

OPNV Nutzung

x

x

x

MOBILITATSVERHALTEN

Mobilitdtsangebot

OPNV
Car-Sharing
Fahrradverleihsystem

x

xX X [X

X X |[X X

Verkehrs-
infrastruktur

Fahrradinfrastruktur
(flieBender Verkehr)

x

Topografie

Topografie

Meteorologie

Witterungsbedingungen
Jahreszeit

x

X [X X |Xx

Stadt

StadtgroRe
Stadtraumtyp

Distanz zur Innenstadt
Einwohnerdichte
Arbeitsplatzdichte
Verkehrssicherheit
Fahrraddiebstahl

X X X X X X

Restrikitve
Maflnahmen

Parkraumbewirtschaftung
Verkehrsdichte / zul. Geschw.

SYSTEM-
AUSPRAGUNG

TMS /FVS

grofRe Angebotsaum

GroRe Stationen (Anzahl Rader)
Zuordnung (Lage) der Station
Stationsdichte

technische Qualitat der Stationen
Radtyp

Verflgbarkeit

Buchungssystem

Information, Marketing und Image

X X X X X X

x

X X X X X

ANORDNUNG
DER STATIONEN

Freizeitaktivitaten

Freizeiteinrichtungen, Parks,
Kulturstatten, Bars, Restaurants
etc.

Bildung

Schulen, Kindergarten,
Universitaten, Hochschulen

Einzelhandel

Supermarkt, Baumarkt,
Getrankehandler,
Einkaufszentren, Postfilialen etc.
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Anlage 10 Fragebogen

Seite 03
soSci
oFb - der onlineFragebogen 2. Wie alt sind Sie?
Bitte geben Sie ihr Alter als Zahl an.
Ich bin Jahre alt
transportradsharing — V1 18.02.2021, 13:37
Seite 01
3. Welches Geschlecht haben Sie?
Willkommen
weiblich
Im Rahmen meiner Masterarbeit mit dem Thema "Erarbeitung eines Konzepts zur gemeinsamen Nutzung von mannlich
Transportradern als Beitrag zur Verkehrswende" an der Beuth Hochschule fiir Technik Berlin fiihre ich diese Online-
Umfrage durch. divers
Es geht um die Entwicklung eines Systems zum Teilen (Sharing) von Transportradern im 6ffentlichen Raum. Dieses
System soll aus Nutzersicht optimiert werden.
Der Fragebogen gliedert sich in zwei Teile. Im ersten Teil geht es um ihre persénliche Mobilitat. darum, was lhnen -
wichtig ist oder wie Sie Wege zuriicklegen. Seite 04
RM
Im zweiten Teil geht es um die konkrete Ausgestaltung eines Leihsystems. Wo sollen die Rader stehen, was soll die
Leihe kosten, wie soll das Fahrrad ausgestattet sein?
Die Beantwortung der Frage dauert ca. 10 bis 15 Minuten. Die Daten werden selbstverstandlich anonymisiert 4. Bitte geben Sie an, inwieweit folgende Aussagen auf Sie zutreffen.
gespeichert (keine Angabe von Name oder Adresse) und nach Abschluss der Auswertungen vernichtet.
Ja Nein
Mit der Teilnahme wiirden Sie mir sehr helfen wichtige Daten zu gewinnen. Bei der Beantwortung mdchte ich Sie . o . .
bitten, die Fragen vollstdndig und ehrlich zu beantworten. Besitzen Sie einen Fiihrerschein?
Vielen Dank im Voraus, Verfugen Sie Uber ein Fahrrad?

Malte Gutheil. . . -
Steht lhnen oder Jemandem in Ihrem Haushalt ein Privat-Pkw zur Verfligung

Bei Fragen oder Riickmeldungen schreiben Sie gerne eine Mail an gutheil.transportrad@gmail.com
Steht lhnen oder Jemandem in Ihrem Haushalt ein Transportrad oder Fahrradanhanger zur Verfiigung

Seite 02
sD

5. Wie viele Personen leben in lhrem Haushalt?
Bitte geben Sie die Anzahl der Personen als Zahl an.

TEIL |

1. Bitte geben Sie Ihre Postleitzahl in das freie Feld ein. 6. Wie viele Kinder (im Alter bis zu 6 Jahren) leben in Ihrem Haushalt?

[Bitte auswahlen] <

7. Wie viele Kinder (im Alter von 7 bis 12 Jahren) leben in lhrem Haushalt?

[Bitte auswahlen] <
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Fortsetzung Anlage 11

Fragebogen

Seite 05
mMv
8. Bitte geben Sie an, wie haufig Sie in der Regel folgende Verkehrsmittel nutzen.
an 1-3 wenige
taglich bzw. Tagen pro Male im seltener als nie, bzw.
fast taglich ~ Woche Monat monatlich  fast nie

Auto

Auto (Sharing)
Fahrrad

Fahrrad (Sharing)
Transportrad
Bus/Bahn

Wege ausschlieBlich zu FuB

9. Bitte geben Sie an, welches Verkehrsmittel Sie am 6ftesten zum Einkauf von Dingen des téglichen Bedarfs
(Lebensmittel, Drogerie etc.) benutzen.

Ein Transportrad ist ein Fahrrad, welches mit An- oder Aufbauten ausgestattet ist. Das kann eine Flache oder
eine Box sein, welche vorne oder hinten angebracht wird. Anhénger, die an ein Rad gekoppelt werden, zéhlen
nicht zu Transportradern.

Auto

Fahrrad

Transportrad

Bus/Bahn

kein Verkehrsmittel / zu Fuly

Anderes

10. Bitte geben Sie an, wie lang die Strecke ungeféhr ist, die Sie durchschnittlich auf diesen Einkaufswegen
zuriicklegen (gemeint ist nur der Weg zum Ziel).

bis 1 km
groRer 1 bis 3 km

groRer 3 bis 5 km
groRer 5 km

Seite 06

11. Bitte geben Sie an, wie wichtig Ihnen die folgenden Punkte in Bezug auf ihre personliche Mobilitat sind.

sehr eher
wichtig wichtig neutral unwichtig  unwichtig

Standige Verflgbarkeit eines Verkehrsmittels
Leichte Erreichbarkeit eines Verkehrsmittels
Kurze Fahrtdauer

Geringe Kosten

Privatsphare

Hoher Komfort

Fahrspal

Umweltfreundliches Verhalten

Sonstiges |:

Sonstiges II:
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Fortsetzung Anlage 11 Fragebogen

Seite 07
s2

12. Welcher Tatigkeit gehen Sie momentan nach?

Schiler/in

In Ausbildung

Student/in

Erwerbstatig
Arbeitslos/Arbeit suchend

Sonstiges:

13. Wie hoch ist ungefahr Ihr monatliches Nettoeinkommen?
Gemeint ist der Betrag, der sich aus allen Einkiinften zusammensetzt und nach Abzug der Steuern und
Sozialversicherungen brig bleibt.

weniger als 250 €

250 € bis unter 500 €

500 € bis unter 1000 €

1000 € bis unter 1500 €

1500 € bis unter 2000 €

2000 € bis unter 3000 €

3000 € bis unter 4000 €

4000 € bis unter 5000 €

5000 € und mehr

Ich méchte nicht antworten

14. Fiir welche Zwecke wiirden Sie ein Transportrad nutzen?
Eine Mehrfachauswahl ist moglich

Transport von Einkaufen des téaglichen Bedarfs (Lebensmittel, Drogerie etc.)
Transport von Einkaufen (Elektronik, Kleidung etc.)

Transport von grofRen oder schweren Gegensténde

Beforderung von Kindern auf Alltagswegen

Beforderung von Kindern zu Ausflugszwecken am Wochenende
Freizeitgestaltung

Arbeitsausriistung

Dinge zum Entsorgen

Beforderung von Haustieren

Sonstiges

Seite 08
AR

Ich wiirde ein Transportrad nicht nutzen

15. Welche der folgenden Griinde verringern die Attraktivitat der Nutzung eines Transportrads aus lhrer

Sicht?

Eine Mehrfachauswahl ist méglich
Ich habe nichts zu Transportieren / Beférdern
Ich erledige Eink&ufe, Transporte und Ahnliches mit einem anderen Verkehrsmittel:
Hier das Verkehrsmittel eingeben
Zu lange Wege / dauert zu lange
Eingeschrankte Fahigkeiten
Schlechte / fehlende Fahrradwege
Geringe Verkehrssicherheit
Keine ausreichenden Abstellméglichkeiten
Transportrader sind zu sperrig / unhandlich

Sonstiges

16. Kdnnen Sie sich vorstellen in der Zukunft ein Transportrad fiir bestimmte Wege zu nutzen?

Nehmen Sie dabei an, dass Sie auf die Art Zugang zu dem Rad haben, die Ihnen am liebsten ist.

Ja
Nein
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Fortsetzung Anlage 11 Fragebogen

Seite 09
ET

Willkommen zu TEIL Il
Vielen Dank, dass Sie den Fragebogen bis hierhin ausgefiillt haben.

Im Folgenden kommen Fragen, die sich auf die Ausgestaltung eines 6ffentlichen
Transportradmietsystems beziehen.
Wenn Sie denken, dass Sie so ein System in Zukunft nutzen wiirden, sei es auch nur selten fiir ganz bestimmte

Zwecke, kénnen Sie hier zum Beispiel Auskunft darliber geben, wo Sie gerne Ausleihstationen angeordnet hétten,
oder auf welche Weise Sie ein Rad gerne mieten wiirden.

Auch wenn Sie davon ausgehen, dass die Nutzung eines Transportrads fiir Sie nicht notwendig ist, ist Ihre Teilnahme
natirlich herzlich willkommen.

Seite 10

Die folgenden Fragen beziehen sich auf ein STATIONSGEBUNDENES System. Dabei kénnen
die Transportréder an einer ortsfesten Station ausgeliehen und an einer beliebigen anderen
Station wieder abgegeben werden.

17. Stellen Sie sich beispielhaft vor, Sie wollen ein Transportrad fiir einen Weg Ihrer Wahl nutzen. Dies kann
vom alltaglichen Einkauf bis zum Wochenendausflug mit Sportgerét oder Kindern alles sein. Wie viel Zeit
nimmt dieser Weg in Anspruch und wie viel wéren Sie bereit fiir die Leihe eines Transportrads zu zahlen?

Weg meiner Wahl Z.B. Einkauf, Baumarkt, Beférderung von Kindern, Wochenendausflug etc.
Dauer des Weges hin-

und zuriick (in

Minuten)

Geld, dass ich bereit
bin zu zahlen (in Euro)

18. An welchen Orten wiren lhrer Meinung nach Ausleihstationen am wichtigsten?
Eine Mehrfachauswahl ist mdglich

In der Nahe meines Wohnhauses

Supermarkte

Getrankehandler

Baumarkt / Gartenmarkt

Bahnhof

Bus- und StraBenbahnhaltestellen

sonstiger Ort

Seite 11

19. Welche maximale Distanz wiirden Sie von ihrem Startpunkt (z.B. lhrer Wohnung) zur Station zuriicklegen?

bis zu 100 m

bis zu 300 m

bis zu 500 m

bis zu 1000 m
mehr als 1000 m

Seite 12

20. Denken Sie daran, einen fiir Sie typischen Weg mit einem Transportrad zuriickzulegen. Welche der

folgenden Ausstattungsmerkmale des Rads sind lhnen dabei wichtig?

sehr
wichtig

wichtig neutral
Elektrische Unterstiitzung

ausklappbare Kindersitze + Regenzelt

verschlieBbare, wetterfeste Transportbox

Gurte zur Sicherung von Giitern

Sonstiges I:

Sonstiges II:

eher

unwichtig  unwichtig
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Fortsetzung Anlage 11

Fragebogen

Seite 13 21. Bitte wahlen Sie das Rad aus, welches besser zu lhren persoénlichen Vorstellungen passt.

© Bakfiets — Cargobike Classic Short (Beférderung von bis zu 2 Kindern)

© Bakfiets — CargoTrike Classic Narrow (Beférderung von bis zu 4 Kindern)
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Fortsetzung Anlage 11

Fragebogen

Seite 14

Fast geschafft @

Nach Beantwortung aller Fragen, jetzt nur noch die letzten drei.

22. Der Ausleihvorgang eines Transportrads kann grundsétzlich auf zwei Arten vollzogen werden.

Die bisherigen Fragen bezogen sich auf ein STATIONSGEBUNDENES System, bei dem die Rader nach der

Nutzung zu einer Station zuriickgebracht werden miissen. Der Vorteil ist hier, dass das Rad zuverlassig am
selben Ort zu entnehmen ist. Auf dem Riickweg kdnnen Sie das Rad dann allerdings nicht direkt vor lhrem
Zielort abstellen.

Beim FREE FLOATING hingegen kénnen die Rader an beliebigen Orten innerhalb eines bestimmten Raumes
(z.B. einem Kiez oder Bezirk) abgestellt werden. Dies hat den Vorteil, dass Sie direkt zuriick nach Hause
fahren konnen, fiihrt aber eventuell dazu, dass Sie einen langeren Weg zu dem Rad haben.
Bitte kreuzen Sie an, welche Option Sie favorisieren.

Free Floating

Stationsgebunden

23. Wie oft, denken Sie, wiirden Sie den Service eines STATIONSGEBUNDENEN Systems nutzen?

taglich bzw. fast taglich
an 1-3 Tagen pro Woche
wenige Male im Monat
seltener als monatlich
nie bzw. fast nie

garnicht. Ich habe vor, mir ein Transportrad zu kaufen

24. Wie groB ist ungefahr der Anteil an Wegen, die Sie mit einem geliehenen Transportrad zuriicklegen
wiirden, die an einem Ort beginnen und an einem Anderen enden (unterschiedliche Start- und Zielorte)?

Anteil an Wegen mit unterschiedlichem Start- und Zielort

weil} ich nicht / kann ich nicht beantworten

Seite 15

Vielen vielen Dank, dass Sie an der Umfrage teilgenommen haben.

25. Wenn Sie Hinweise oder Anmerkungen haben, konnen Sie diese gerne hier anbringen.

4

Letzte Seite

Fir Nutzer von SurveyCircle (www.surveycircle.com): Der Survey Code lautet: TRJ3-T61M-KJ98-HKYE

Mochten Sie in Zukunft an interessanten und spannenden Online-Befragungen
teilnehmen?

Wir wiirden uns sehr freuen, wenn Sie Ihre E-Mail-Adresse fiir das SoSci Panel anmelden und
damit wissenschaftliche Forschungsprojekte unterstitzen.

E-Mail: Am Panel teilnehmen

Die Teilnahme am SoSci Panel ist freiwillig, unverbindlich und kann jederzeit widerrufen
werden.

Das SoSci Panel speichert Ihre E-Mail-Adresse nicht ohne lhr Einversténdnis, sendet lhnen
keine Werbung und gibt Ihre E-Mail-Adresse nicht an Dritte weiter.

Sie kdnnen das Browserfenster selbstverstandlich auch schlieRen, ohne am SoSci Panel
teilzunehmen.

B.Sc. Malte Gutheil, Beuth-Hochschule fiir Technik Berlin — 2021
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Anlage 11 Nutzungsintention | Relevante Merkmalsauspragungen — Zustimmungswerte nach Gruppe
keine Nutzungsintention
trifft zu 22 15 9 22 23 25 13 16 28 &l
trifft nicht zu 20 27 33 20 19 17 29 26 14 11
trifft zu % 52% 36% 21% 52% 55% 60% 31% 38% 67% 74%
trifft nicht zu % 48% 64% 79% 48% 45% 40% 69% 62% 33% 26%
Nutzungsintention
trifft zu 485 410 251 651 510 542 463 97 409 370
trifft nicht zu 271 346 505 105 246 214 293 659 347 386
trifft zu % 64% 54% 33% 86% 67% 72% 61% 13% 54% 49%
trifft nicht zu % 36% 46% 67% 14% 33% 28% 39% 87% 46% 51%
Merkmal mannlich kein Zugang Kinder wochentliche Alter Einkommen sehr wichtig Umwelt- wochentliche sehr wichtig sehr wichtig
Pkw Fahrradnutzung 225<45 <3000 € freundlichkeit Autonutzung Erreichbarkeit Verfligbarkeit

Differenz 12% 19% 12% 34% 13% 12% 30% -25% -13% -25%
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Anlage 12 Nutzungsintention | Inter-Variable-Korrelation

Geschlecht Zugang Pkw Kinder Autonutzung Fahrradnutzung Alter Einkommen Erreichbarkeit Verflugbarkeit

n n m (o] (o] m (o] (o] (o]
K (Eta?) S K (Eta?) S K(Et?) S K(Et) S K (Eta?) S K (Eta?) S K(Eta®) S K(Eta) S K(Eta®) S

Geschlecht n
Zugang Pkw n| -0,084 0,02
Kinder m| 0,0015% 0,039 0,014% 0,119
Autonutzung o - 0,025 - 1,30E-97 -0,113 0,001
Fahrradnutzung o - 0,542 - 0,000019 | -0,015 0,668 [ -0,229 6,40E-11 |
Alter m| 0,0015% 0,039 0,015% 0,123 0,14 0,053 -0,103 0,004 -0,034 0,343
Einkommen o - 0,003 | - 0,0000103 | 0,119 0,001 -0,15 0,000022 0,018 0,618 [ 0,333 7,50E-22 |
Erreichbarkeit o - 0,001 - 0,689 0,013 0,713 -0,024 0,506 0,068 0,054 -0,003 0,939 -0,01 0,782
Verfiigbarkeit o - 0,116 - 0,39 0,077 003 -0003 0933 0089 0012 -0035 0326 0006 0872
Umwellt- . o - 0,151 - 0,03 -0,017 0,625 -0,188 9,10E-08 | 0,192 4,80E-08 | 0,001 0,981 0,023 0,512 0,057 0,107 -0,012 0,734
freundlichkeit

o = ordinal skaliert
n = nominal skaliert
m = metrisch skaliert

a-Wert< 0,05
a-Wert 2 0,05

S = Signifikanz (Kriterium: a-Wert = 0,05; 2-seitig)
K = Koeffizient

[ Jo-Wert=< 0,05 UND mindestens schwacher Zusammenhang ODER a-Wert < 0,00001 fiir den Chi%Test
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Anlage 13 Nutzungsintention | Merkmalsauspragungskombinationen — Zustimmungswerte nach Gruppe
Nuntzungsintention JA
trifft zu 132 104 193 287 307 410 440 272
trifft nicht zu 624 652 563 469 449 346 316 484
trifft zu % 17% 14% 26% 38% 41% 54% 58% 36%
trifft nicht zu % 83% 86% 74% 62% 59% 46% 42% 64%
Nuntzungsintention NEIN
trifft zu 6 0 1 5 4 7 10 4
trifft nicht zu 36 42 41 37 38 35 32 38
trifft zu % 14% 0% 2% 12% 10% 17% 24% 10%
trifft nicht zu % 86% 100% 98% 88% 90% 83% 76% 90%
weiblich Kein Zugang Pkw |mannlich mannlich wochentlich Fahrrad [wdchentlich Fahrrad |wdchentlich Fahrrad [mannlich
Zugang Pkw Kinder wochentlich Fahrrad |wdchentlich Fahrrad |sehr wichtig sehr wichtig sehr wichtig sehr wichtig
Umweltfreundlichkeit [Umweltfreundlichkeit [Umweltfreundlichkeit |Umweltfreundlichkeit
Merkmalskombination - - - - - - = -
keine Kinder Alter 225 <45 Einkommen < 3000 € [Einkommen < 3000 € |Einkommen < 3000 € |Alter = 25 < 45 Einkommen < 3000 € (wochentlich Fahrrad
Autonutzung wéchentlich Alter > 25 <45 Alter 2 25 <45 Einkommen < 3000 €
Differenz 3% 14% 23% 26% 31% 38% 34% 26%
Nuntzungsintention JA
trifft zu 80 152 112 153 49 86 121 31
trifft nicht zu 676 604 644 603 707 670 635 725
trifft zu % 11% 20% 15% 20% 6% 11% 16% 4%
trifft nicht zu % 89% 80% 85% 80% 94% 89% 84% 96%
Nuntzungsintention NEIN
trifft zu 0 2 1 2 11 13 17 11
trifft nicht zu 42 40 41 40 31 29 25 31
trifft zu % 0% 5% 2% 5% 26% 31% 40% 26%
trifft nicht zu % 100% 95% 98% 95% 74% 69% 60% 74%
Kinder mannlich mannlich mannlich mannlich mannlich Zugang Pkw Autonutzung wdchentlich
sehr wichtig sehr wichtig sehr wichtig sehr wichtig Zugang Pkw Zugang Pkw sehr wichtig sehr wichtig
L Umweltfreundlichkeit| Umweltfreundlichkeit |Umweltfreundlichkeit| Umweltfreundlichkeit Erreichbarkeit Erreichbarkeit
Merkmalskombination - - - — - —— ——
kein Zugang Pkw kein Zugang Pkw kein Zugang Pkw wochentlich Fahrrad |Autonutzung Autonutzung sehr wichtig sehr wichtig
wochentlich wochentlich Verfligbarkeit Verfugbarkeit
Alter > 25 < 45 Alter > 25 < 45 keine Kinder
Differenz 11% 15% 12% 15% -20% -20% -24% -22%
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Anlage 14 Intention Nutzungshaufigkeit | Relevante Merkmalsauspragungen — Zustimmungswerte nach Gruppe
Intention geringe Nutzung

trifft zu 282 161 59 44 158 353 128 440 360 244 350 230 164

trifft nicht zu 297 418 520 535 421 226 451 139 219 335 229 349 415

trifft zu % 49% 28% 10% 8% 27% 61% 22% 76% 62% 42% 60% 40% 28%

trifft nicht zu % 51% 72% 90% 92% 73% 39% 78% 24% 38% 58% 40% 60% 72%
Intention haufige Nutzung

trifft zu 69 49 34 23 43 85 45 86 79 69 49 21 10

trifft nicht zu 36 56 72 83 62 21 60 19 27 37 56 84 95

trifft zu % 66% 47% 32% 22% 41% 80% 43% 82% 75% 65% 47% 20% 10%

trifft nicht zu % 34% 53% 68% 78% 59% 20% 57% 18% 25% 35% 53% 80% 90%

Merkmal Alter Kinder wochentliche Autozum Einkommen Mehrere Distanz zur Kindersitze elektrische Zugang Pkw Multimodalitat Einkaufzu Barrieren: Nichts zu

35 bis 55 Autonutzung  Einkaufen >3000 € Wegezwecke Station mindestens  Unterstlitzung NEIN Ful transportieren + Anderes
<300 m wichtig mindestens wichtig VM
Differenz 17% 19% 22% 14% 14% 19% 21% 6% 12% 23% -14% -20% -19%
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Anlage 15 Intention Nutzungshaufigkeit | Inter-Variable-Korrelation
Wegezwecke elektrische
Alter Zugang Pkw Kinder Autonutzung Einkommen Anzahl Distanz Kindersitze Unterstlitzung Multimodalitat
m n m o o m o o o n
K(Etad) S K (Eta?) S K(Eta) S K(Eta) S K(Eta) S K(Eta) S K(Eta) S K(Et®) S K(Etad) S K(Et?) S
Alter m
Zugang Pkw n |0,015% 0,123
Kinder m| 0,14 0,053 0,014% 0,119
Autonutzung o |-0,103 0,004 - 1,30E-97 | -0,113 0,001
Einkommen o | 0,333 7,50E-22 - 0,0000103 | 0,119 0,001 -0,15 0,000
Wegezwecke Anzahl m| -0,115 0,001 0,000% 0,006 0,083 0,018 0,039 0,275 0,021 0,561
Distanz o | 0,035 0336 [ - 0,000 |-0,063 0,084 0,138 0,000 -0,053 0,162 -0,011 0,765
Kindersitze o | 0,051 0,17 - 0,175 -0,145 0,000 0,065 0,076 -0,021 0,581 | -0,404 1,80E-30{ 0,085 0,021
elektrische Unterstitzung o | -0,129 0,000 - 0,056 -0,02 0,595 0,14 0,000 -0,073 0,055 0,019 0,623 [0,179 9,47E-07[0,188 2,78E-07|
Multimodalitét n |0,001% 0,031 -0,108 0,002 0,000% 0082 - 980E-18] - 0,852 0,000% 0,195 - 0,579 - 0,001 - 0494
Einkauf zu Ful n |0,050% 0,224 0,106 0,003 0,000% 0,112 - 0,016 - 0,028 0,000% 0,202 - 0,78 - 0,121 - 0,057 0,046 0,195

o = ordinal skaliert
n = nominal skaliert
m = metrisch skaliert

a-Wert< 0,05
a-Wert= 0,05

S = Signifikanz (Kriterium: a-Wert = 0,05; 2-seitig)
K = Koeffizient

a-Wert < 0,05 UND mindestens schwacher Zusammenhang ODER a-Wert < 0,00001 fiir den Chi%-Test
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Anlage 16

Intention Nutzungshaufigkeit | Merkmalsauspragungskombinationen — Zustimmungswerte nach Gruppe

Intention haufige Nutzung

trifft zu 33 27 43 16 8 23 37 12

trifft nicht zu 72 78 62 89 97 82 68 93

trifft zu % 31% 26% 41% 15% 8% 22% 35% 11%

trifft nicht zu % 69% 74% 59% 85% 92% 78% 65% 89%
Intention geringe Nutzung

trifft zu 103 35 129 24 18 44 101 9

trifft nicht zu 476 544 450 555 561 535 478 570

trifft zu % 18% 6% 22% 4% 3% 8% 17% 2%

trifft nicht zu % 82% 94% 78% 96% 97% 92% 83% 98%

Alter 35 bis 55 Alter 35 bis 55 Alter 35 bis 55 Alter 35 bis 55 Alter 35 bis 56 Alter 35 bis 55 Alter 35 bis 55 Alter 35 bis 55

Merkmalskombination Einkommen > 3000 € wochentliche Autonutzung |Kinder Kinder Kinder Kinder Kinder wochentliche Autonutzung
wochentliche Auto zum Einkaufen |Einkommen > 3000 € |Mehrere Wegezwecke (>3)|Einkommen > 3000 €
Autonutzung

Differenz 14% 20% 19% 11% 5% 14% 18% 10%
Intention haufige Nutzung

trifft zu 14 11 17 0 0 1 7 7

trifft nicht zu 92 95 88 105 105 104 98 98

trifft zu % 13% 10% 16% 0% 0% 1% 7% 7%

trifft nicht zu % 87% 90% 84% 100% 100% 99% 93% 93%
Intention geringe Nutzung

trifft zu 33 23 57 53 35 27 104 59

trifft nicht zu 546 556 522 526 544 552 475 520

trifft zu % 6% 4% 10% 9% 6% 5% 18% 10%

trifft nicht zu % 94% 96% 90% 91% 94% 95% 82% 90%

Zugang Pkw Zugang Pkw Zugang Pkw Einkauf zu Ful Einkauf zu FuB Kein Zugang Pkw Einkauf zu FuB Kein Zugang Pkw
N wochentliche Autonutzung|wdchentliche Autonutzung|Alter 35 bis 55 Kein Bedarf Kein Bedarf Einkommen < 3000 € Multimodalitat NEIN Multimodalitat NEIN
Merkmalskombination

Multimodalitat JA

Auto zum Einkaufen

Einkommen > 3000 €

Multimodalitat NEIN

Multimodalitat NEIN

Nichts zu transportieren
+ Anderes VM

Einkommen < 3000 €

Einkommen < 3000 €

Differenz

8%

6% 6%

-9%

-6%

4%

-11%

-4%
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Anlage 17 Systemauspragung | Merkmalsauspragungskombinationen
Intention hdufige Nutzung
trifft zu 49 24 29 14 38 24
trifft nicht zu 56 81 76 91 67 81
trifft zu % 47% 23% 28% 13% 36% 23%
trifft nicht zu % 53% 77% 72% 87% 64% 77%
Intention geringe Nutzung
trifft zu 139 26 37 12 93 34
trifft nicht zu 440 553 542 567 486 545
trifft zu % 24% 4% 6% 2% 16% 6%
trifft nicht zu % 76% 96% 94% 98% 84% 94%

Alter 35 bis 55
Mehrere Wegezwecke (>3)

Merkmalskombination Kindersitze

mindestens wichtig

wochentliche Autonutzung
Mehrere Wegezwecke (>3)

Kindersitze
mindestens wichtig

Alter 35 bis 55

Kindersitze mindestens wichtic elektrische Unterstiitzung
mindestens wichtig

Distanz <300 m

Distanz <300 m

wochentliche Autonutzung Alter 35 bis 55

elektrische Unterstitzung
mindestens wichtig
Kindersitze

mindestens wichtig
Mehrere Wegezwecke (>3)

wochentliche Autonutzung
elektrische Unterstlitzung
mindestens wichtig
Kindersitze

mindestens wichtig

Differenz 23% 18% 21% 11% 20% 17%
Intention haufige Nutzung

trifft zu 43 19 15 35 37 26 12

trifft nicht zu 62 87 90 70 68 79 93

trifft zu % 41% 18% 14% 33% 35% 25% 11%

trifft nicht zu % 59% 82% 86% 67% 65% 75% 89%
Intention geringe Nutzung

trifft zu 142 24 9 85 92 42 12

trifft nicht zu 437 555 570 494 487 537 567

trifft zu % 25% 4% 2% 15% 16% 7% 2%

trifft nicht zu % 75% 96% 98% 85% 84% 93% 98%

Alter 35 bis 55 wochentliche Autonutzung wochentliche Autonutzung Distanz < 300 m Distanz <300 m Distanz <300 m Auto zum Einkaufen

Merkmalskombination Kindersitze

elektrische Unterstlitzung elektrische Unterstlitzung Distanz <300 m
mindestens wichtig

Mehrere Wegezwecke

mindestens wichtig

Mehrere Wegezwecke

wichtig

mindestens wichtig

Kindersitze

elektrische Unterstiitzung Kindersitze mindestens elektrische Unterstiitzung elektrische Unterstiitzung
mindestens wichtig

mindestens wichtig
Distanz <300 m

mindestens wichtig (>3) (>3) mindestens wichtig
Mehrere Wegezwecke (>3)
Differenz 16% 14% 13% 19% 19% 18% 9%
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Anlage 18 Modal Split der Berliner Bezirke
Bezirk Fa[},/ror]ad [Fig‘gf/f uFR % 2 F;\'j D v ovikiey  MIVI%] MV %] BV
Mitte 22 22,8 33,6 34,5 31,7 30,8 12,8 12
Friedrichshain-Kreuzberg 28,3 29,6 32,7 34 25,5 24,1 13,5 12,3
Pankow 22 23 30,9 32,2 27,7 27 19,4 17,8
ggff”me”b“rg‘w"mers' 17,4 18,1 31,7 32,7 27,3 26,5 23,6 22,8
Spandau 9,5 10 25,2 26,6 23,7 24,1 41,5 39,3
Steglitz-Zehlendorf 15,2 16 25,7 27 24,8 24,6 34,3 32,4
Tempelhof-Schéneberg 19,7 20,5 31,0 32,1 25,2 24,9 24,1 22,5
Neukélin 18,9 19,6 28,6 29,5 24,9 24,4 27,6 26,4
Treptow-Kdpenick 15,7 16,6 27,6 29,3 25,6 25,6 31,0 28,5
Marzahn-Hellersdorf 8,6 8,9 26 27,6 28,3 29,3 37 34,3
Lichtenberg 13,4 14,2 30,4 31,9 31 30,7 25,2 23,3
Reinickendorf 12,1 12,5 27,3 28,3 24,9 25,2 35,6 34,1
Berlin gesamt 18 30 27 26

* BV = Binnenverkehr
Quelle: TU DRESDEN, 2019
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Anlage 19 Luftbild des Quartiers ,Spandauer Neustadt”
. ' wne T

‘BERLIN ‘ | ‘

Quartiersmanagi g
Gebiete der Sozialen Stadt gemaR
§ 171e BauGB

Stand: Februar 2021

[ Quartiersmanagementsgebiet
Spandauer Neustadt

570504
Datenstand: 01.02.2021
Konzeption: SenStadtWohn IV B 3-8

SoWo

Flachengeometrie: K5, ALKIS

© Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Wohnen
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Anlage 20 Dokumentation Ortsbegehung
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Anlage 21 Stationsstandortstufenplan | Luftbild

. . : o : ¥ o ek i, S Stationsstandort
; : _ 1 i S8 A 1. Stufe

Stationsstandort
2. Stufe

Stationsstandort
3. Stufe

Stationsstandort

(intermodale Nutzung)
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Anlage 22 Stationsstandortstufenplan | Einwohnerdichte
Einwohnerdichte [Einwohner/ha]

31-70
71-150
151 - 250
251 - 350

351 -450

451 - 550

> 550

Einwohnerentwicklung zwischen 2018 und 2019
Abnahme von > 10 Einwohner/ha

- Zunahme von > 20 Einwohner/ha

Stationsstandort
1. Stufe

(«)]
(<2
©
o
o
(%]
~E
o
Q
Q
Y}
N

Stationsstandort
2. Stufe

Stationsstandort
3. Stufe

Stationsstandort
(intermodale Nutzung)

% U7 Am Juliustyrm
RY
eeg%/ ' -

% - d
| M) (b spandau

Recyclinghof /4 ”




Anlage 23 Stationsstandortstufenplan | Flachennutzung (FNP)

‘Baufliche

\l:l(go&n:g:ilicg?, w1 ﬂ- Gamischte Bauflache, M1
\l:l '('éo’—%ng:uﬂ?che, w2 ﬂl:l Gemischte Baufliche, M2
\l:l(go&n;:uglaé:he, w3 ﬂl:l Gawerbliche Baufliche
\l:l (éo,;ng;u;la;)he, wa || —= ginzelhandslskanzentration
‘Elagag;?:;t?:ﬁtl;qn ) ﬂlil Sonderbauflache

‘lzlSc.mderbauFléche ﬂ@ Senderbauflsche

mit gewerblichem Charakter mit hohem Grinanteil

|Gemeinbedarfsfldchen

-/ Gemsinbedarfsflachs /
Gemeinbedarfsfliche mit hohem Grinanteil

Hochschule und Forschung Kultur
Schule Verwaltung
Krankenhaus Post

Sicharheit und Ordnung

2000

O Sport

|Ver- und Entsorgunsganlagen

lzl/ Fléche mit gewerblichem Charakter /
Flsche mit Mischnutzungscharaktar
lzl/ Fliche mit hohem Griinanteil /
Fléche mit landwirtschaftlicher Nutzung

Wasser Enzrgie

@ Abfall, Aezszer @ Betricbshof (Bahn und Bus)

[verkehr
—g—Autobzhn mit Anschiufistelle I:l 2zhnflichs
Ubergeordnate HauptvarkehrsstraBa U U-, §-, R-Bahn; Bzhnhof ober-/unterirdisch

][ Trassenfreihaltung Fernbahnhof (ICE/IC/IR) ober-/unterirdisch

E',l(_ Tunnellzgs Klzinbahn

|Freiflichen, Wasserflichen
Grinflache Feld, Flur und Wisse

Parkanlage @ Sport
Friedhof .@_ Wassarsport
Kleingarten Camping
Wald I:l Landwirtschaftsfldche
l:l'.'.'asserﬂéche
[Nut: beschranl zum Schutz der Umwelt

(Darstellungen(D), nachrichtliche (ibernahmen(N) und Kennzeichnungen(K))
D]]]]]]Landschaﬂ:li:he Pragung von Wehnbauflichen{D) Weltkulturerbe{M)

@Vorranggebiet figr Luftreinhaltung(D) @E Wassarschutzgebist{N)
Flanungszone Siedlungsbeschrinkung gem. LE2 ] FFH- /Landschafisschutz- /Nasturschutzgabist
FS(N] i | (N)

* Flora-, Fauna-, Hebilal einschl. Vogelschulz
jea 32ltungsbersich ThF- Geseiz (N} a Schadstoffbelastets Béden(K)
2 7 o

Nutzung entspr.
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Anlage 24 Stationsstandortstufenplan | Stadtstruktur

W T [ M T

14

15

16

Il

17

18

100

xxx ][]

Strukturtypen mit iiberwiegender Wohnnutzung

Blockbebauung der Griinderzeit mit Seitenfligeln und
Hinterhausern

Blockrandhebauung der Grinderzeit mit geringem Anteil
von Seiten- und Hintergebauden

Blockrandbebauung der Griinderzeit mit massiven
Veranderungen

Blockrand- und Zeilenbebauung der 1920er und
1930er Jahre

Zeilenbebauung seit den 1950er Jahren

Hohe Bebauung der Nachkriegszeit
Siedlungsbebauung der 1990er Jahre und jiinger
Niedrige Bebauung mit Hausgarten
Villenbebauung mit parkartigen Garten

Bebauung mit Garten und halbprivater Umgriinung

Dérfliche Bebauung

Strukturtypen mit tiberwiegender Nutzung durch Handel,
Dienstleistung, Gewerbe und Industrie

Bebauung mit uberwiegender Nutzung durch Handel und
Dienstleistung

Geringe Bebauung mit Uberwiegender Nutzung durch
Gewerbe und Industrie

Dichte Bebauung mit iberwiegender Nutzung durch
Gewerbe und Industrie

Strukturtypen mit sonstigen Nutzungen

Bebauung mit Uberwiegender Nutzung durch Gemeinbedarf
und Sondernutzung, Baustellen und Verkehrsflachen

ohne Stralenland

Nicht ader gering bebaute Flachen der Gemeinbedarfs- und
Sondernutzungen sowie Grin- und Freiflachen

Gewasser

Stationsstandort
1. Stufe

Stationsstandort
2. Stufe
Stationsstandort
3. Stufe

Stationsstandort
(intermodale Nutzung)
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Anlage 26

Stationsstandortstufenplan | Radverkehrsanlagen

Radwege
Radfahrstreifen
Schutzstreifen
Bussonderfahrstreifen

Verkehrszeichen

Stationsstandort
1. Stufe

Stationsstandort
2. Stufe

Stationsstandort
3. Stufe

Stationsstandort
(intermodale Nutzung)




Anlage 27 Stationsstandortstufenplan | Standorte Schulen und Kindertagesstatten

Schultypen

Grundschule
Integrierte Sekundarschule

Gymnasium

Schule mit sonderpadagogischem
Forderschwerpunkt

Berufliche Schule
Andere Schule

Stationsstandort
1. Stufe

Stationsstandort
2. Stufe

Stationsstandort
3. Stufe

Stationsstandort
(intermodale Nutzung)




