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1. Einleitung
Laura Mac Carty und Friederike Schweitzer

»Mobilitat ist ein wichtiger Motor unserer Wirtschaft und ein Grundbedirfnis der Menschen. Der
Verkehr verursacht jedoch viele Probleme, die Mensch und Umwelt schadigen“ (UBA 2022). Denn
der Transportsektor ist weltweit fir etwa 25 % des emittierten Kohlenstoffdioxid (CO,)
verantwortlich (vgl. KORDS 2022). CO, ist eines der Treibhausgase (THG), dessen AusstoB (in die
Atmosphédre) durch menschlichen Einfluss ansteigt. Der dadurch ausgeléste anthropogene
Klimawandel l6st Wetter- und Klimaextreme auf der ganzen Erde aus, was zu weltweiten
Hitzewellen, Starkniederschlagen, Diirren und Wirbelstlirmen fihrt (vgl. MASSON-DELMOTTE et al.
2021, S. 8). Spatestens seit dem Pariser Klimaabkommen von 2015, welches als Durchbruch der
internationalen Klimaverhandlungen gesehen wird, sind der Klimawandel und seine irreversiblen
Schaden auf Mensch und Umwelt nicht mehr zu leugnen (vgl. FALKNER 2016, S. 1107). Ziel des Pariser
Abkommens ist es, auf die globale Bedrohung durch den Klimawandel zu reagieren und im Sinne der
nachhaltigen Entwicklung zu handeln. Das zentrale Ziel ist eine Begrenzung des globalen
Durchschnittstemperaturanstiegs auf 2°C im Vergleich zum vorindustriellen Niveau mit einer
Bemihung zur Begrenzung auf eine Erwdarmung um 1,5°C. Dadurch sind sowohl die internationale
als auch die nationale Politik gefordert durch konkrete MaRnahmen die Ziele des Abkommens zu
erreichen. Ein Augenmerk liegt dabei auf dem Verkehrssektor, dessen THG-Ausstol} seit 1990 im
Unterschied zu anderen Sektoren nur leicht gesunken ist. Im StraBenverkehr, welcher fiir 96 % der
THG-Emissionen im Verkehr verantwortlich ist, nimmt der AusstoB sogar leicht zu (vgl. EMELE et al.
2019, S. 18; SACH et al. 2021, S. 36). Auch der Energieverbrauch im Verkehrssektor ist hoch.
Insgesamt nimmt der Verkehr einen Energieverbrauch von fast einem Drittel des gesamten
Endenergieverbrauchs in Deutschland ein. Mehr als zwei Drittel davon gehen auf den
Personenverkehr zuriick, welcher zu Gber 80 % aus motorisiertem Individualverkehr (MIV) besteht.
Daher wirken sich Einsparungen im MIV spiirbar auf den Energieverbrauch Deutschlands aus (vgl.
Statistisches Bundesamt (Destatis) 2021, S. 93). Der trotz Effizienzsteigerungen im Personenverkehr
leicht steigende Energieverbrauch ist darauf zurtickzufiihren, dass mehr Energieaufwand benétigt
wird, um die Verkehrsleistung, die in den vergangenen drei Jahrzehnten (1990-2018) um 58 %
gestiegen ist, zu decken (vgl. BECKER et al. 2018, S. 3; Statistisches Bundesamt (Destatis) 2021, S. 93;
SACH et al. 2021, S. 36).

AulRerdem hat insbesondere der MIV einen groBen Flachenverbrauch, was gerade in Stadten zu
Flachennutzungskonflikten fihrt und somit anderen Nutzungsansprichen wie Wohnen, Aufhalten
und Freizeit gegenlbersteht (vgl. PRILL 2015, S. 19-20). Eine Verkehrsverlagerung schafft einen

Anreiz zum Umdenken, woflr der Stralenraum alternativ genutzt werden kann (z. B. als sozialer
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Raum) (vgl. BLECHSCHMIDT 2016, S. 32). Daneben ist der Verkehr fir ungefdhr ein Viertel der
gesamten Feinstaubemissionen sowie fir groRe Mengen an Stickstoffoxidemissionen in Deutschland
verantwortlich. Diese Schadstoffe flihren zu gesundheitlichen Schaden bei Menschen, schaden den
Okosystemen und der Artenvielfalt (vgl. Statistisches Bundesamt (Destatis) 2021, S. 26—27; PICKFORD
2020, S. 963). Zusatzlich gibt es den Verkehrslarm, der die Lebensqualitit von Menschen
beeintrichtigt und negative Auswirkungen auf Okosysteme hat (vgl. Statistisches Bundesamt
(Destatis) 2021, S. 92; HeNNICKE et al. 2021, S. 107; BReUSTE 2012, S. 151). Dabei ist der
StraBenverkehr die gréRte Larmquelle (vgl. HEINRICHS et al. 2021, S. 14). Verkehrslarm kann
schwerwiegende Folgen haben, indem z. B. das Risiko fir Herz-Kreislauf-Erkrankungen, Herzinfarkte,
Stress, psychische Storungen, Sprachentwicklungsstérungen und Schlafstérungen erhéht werden
(vgl. HENNICKE et al. 2021, S. 107). Damit die Probleme des Verkehrs verringert werden kénnen, muss
vor allem die Pkw-Mobilitat im Personenverkehr verlagert und Alternativen geschaffen werden (vgl.

ebd., S. 77).

Im landlichen Raum wird der Pkw noch haufiger genutzt als in groBen Stadten, da es kaum geeignete
Alternativen gibt: Der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) ist vorwiegend auf den Transport fiir
Schiiler*innen ausgelegt und hat ansonsten ein geringes Fahrgastpotenzial, Verkehrsnetze des OPNV
enden teilweise an Landkreisgrenzen und haben eine geringe Taktung (vgl. auch im Folgenden
Heinrich-Boll-Stiftung und Verkehrsclub Deutschland e.V. (VCD) 2020, S. 20). Mit dem Pkw kdénnen
einige Wege doppelt so schnell und praktikabler zuriickgelegt werden, wodurch die Abhangigkeit
vom MIV groR ist. Gleichzeitig wird die Nutzung des MIV durch steigende Kraftstoffpreise, neue
Klimaschutzauflagen und neue Technologien zum Energiesparen teurer (vgl. HERGET 2016, S. 15-16).
Das kann fir Abwanderungen aus landlichen Rdumen sorgen, besonders von Menschen, die kein
Auto fahren oder es sich nicht leisten kdnnen. Kiirzlich jedoch gewann der léndliche Raum
Einwohner*innen mit deutscher Staatsangehorigkeit, wahrend in Metropolen und kreisfreien
Stadten Abwanderungen zu verzeichnen sind (vgl. FELD et al. 2021, S. 218). Ein steigendes Interesse
am landlichen Raum verdeutlicht die Relevanz, dass Alternativen zum MIV geschaffen werden

sollten.

Neben der Méglichkeit durch den OPNV der Abhingigkeit vom MIV entgegenzuwirken und dadurch
THG-Emissionen zu senken, kann aullerdem der Fahrradverkehr fir kiirzere Strecken geférdert
werden. Mit der Verlagerung vom MIV auf das Fahrrad wird eine der drei Strategien (Vermeidung,
Verbesserung und Verlagerung) zur Férderung nachhaltiger Mobilitdt angegangen (vgl. HENNICKE et
al. 2021, S. 81). Kiirzere Strecken werden in dieser Arbeit definiert als Strecken bis 10 km aufgrund
folgender Begriindungen: In Deutschland gibt es Bestrebungen durch den Radverkehrsplan des

Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) (mittlerweile Bundesministerium
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fir Digitales und Verkehr) die durchschnittliche Streckenlange des Fahrrads bis 2030 auf 6 km zu
erhohen (vgl. BMVI 20213, S. 9). Die Idee dieser Forschungsarbeit ist jedoch die Integration noch
langerer und dadurch mehr Strecken als der Radverkehrsplan. Denn 64 % der Alltagsfahrten mit dem
Pkw sind kirrzer als 10 km, welche ein hohes Verlagerungspotenzial auf das Fahrrad oder Pedelec!
ermoglichen (vgl. NoBIis und KUHNIMHOF 2019, S. 72; HENNICKE et al. 2021, S. 135). Im Stadtverkehr
kann das Fahrrad bei Entfernungen bis 5 km, das Pedelec sogar bei Strecken bis 10 km das schnellste
Verkehrsmittel sein. Diese Messungen decken sogar nur die reinen Weglangen ab, indirekte
Fahrtzeit wie die Parkplatzsuche am Zielort verlangert die Autofahrt nochmals (vgl. WACHOTSCH et al.

2014, S. 8).

Das Fahrrad sollte in der Debatte um das Thema nachhaltige Mobilitdt nicht allein betrachtet
werden, da es auch als Zubringer zu anderen Teilen des Umweltverbundes wie dem OPNV eine
zentrale Rolle spielen kann. Unter Umweltverbund werden Verkehrsmittel jenseits des MIV, also
nichtmotorisierter Individualverkehr (NMIV), OPNV, Carsharing und Mitfahrzentralen gefasst (vgl.
FLORE et al. 2021, S. 48). Die Veranderung des Verkehrsverhaltens zum multi- und intermodalen
Reisen (Nutzung verschiedener Verkehrsmittel auf einem oder verschiedenen Wegen) wird dadurch
zentral (vgl. SCHONDUWE 2017, S. 58; KAGERBAUER 2021, S. 184, 186). Darunter fillt beispielsweise die
Méglichkeit vom OPNV auf ein Bikesharing-Fahrrad zu wechseln (vgl. KAGERBAUER 2021, S. 187). Der
Begriff des Bikesharings wird in dieser Arbeit ,analog zum Carsharing gemaR internationalem
Sprachgebrauch” (HORN und JUNG 2018, S. 7) anstatt des deutschen Wortes Fahrradverleihsysteme
verwendet. Allgemein verfolgt die Implikation von Bikesharing-Systemen das Ziel, die Multi- und
Intermodalitat zu fordern, um dadurch den Verlagerungsprozess vom MIV auf den Umweltverbund
zu erleichtern (vgl. GroTH 2019, S. 42). Es kann somit ein wichtiger Bestandteil der Verkehrsplanung
sein, da es Radfahrhindernisse verringert und die Moglichkeit erhéht, eine Verlagerung auf das

Fahrrad zu erreichen (vgl. YANOCHA et al. 2018, S. 12—-13).

Wie im Verlauf der Arbeit deutlich wird, beschrankt sich die meiste Literatur tiber Bikesharing auf
den stadtischen Raum. Doch gerade im landlichen Raum braucht es neue, nachhaltige und zugleich

vernetzende Mobilitdtskonzepte, welche mehr Flexibilitat und Individualitat ermoglichen, ohne auf

! pedelecs sind nach dem StralRenverkehrsgesetz keine Kraftfahrzeuge, sondern Landfahrzeuge, ,die durch Muskelkraft
fortbewegt werden und mit einem elektromotorischen Hilfsantrieb mit einer Nenndauerleistung von héchstens 0,25 kW
ausgestattet sind, dessen Unterstltzung sich mit zunehmender Fahrzeuggeschwindigkeit progressiv verringert und 1.
Beim Erreichen einer Geschwindigkeit von 25 km/h oder friiher, 2. Wenn der Fahrer im Treten einhilt, unterbrochen wird“
(81 Abs. 3 StVG). Damit steht es im Gegensatz zum e-Bike, das ein Versicherungskennzeichen bendtigt und durch einen
starken elektrischen Hilfsmotor auch ohne zu treten funktioniert. Vielen ist allerdings dieser Unterschied nicht bewusst.
Haufig wird das Pedelec umgangssprachlich als e-Bike bezeichnet, so auch von vielen Sharing-Anbietern (vgl. MoNHEIM et al.
2012, S. 22; Nosis 2019, S. 81).



den eigenen Pkw angewiesen zu sein (vgl. MAGER 2017, S. 217, 222). ,Die Mobilitdt — insbesondere
von nichtmotorisierten Bevolkerungsgruppen — ist nicht notwendigerweise dann besonders hoch,
wenn viele Busse fahren, sondern wenn Moglichkeiten bestehen, die zentralen Funktionen zu
erreichen” (KUpPER 2011, S. 163). Genau an dieser Stelle kénnen Bikesharing-Systeme ankntpfen,
einigen Bewohner*innen in landlichen Rdumen mehr Mobilitatsoptionen zur Verfligung zu stellen.
Zwar sind die Wege im landlichen Raum oft langer als im stadtischen Raum, doch die Halfte aller
Pkw-Fahrten im landlichen Raum sind unter 10 km und somit noch geeignet, um sie mit dem Fahrrad
zuriickzulegen (vgl. NoBis und KUHNIMHOF 2019, S. 72). AuRerdem sollen auch alternative
Fahrradarten wie Pedelecs und Lastenfahrrider? in die Betrachtung einbezogen werden, damit
Streckenlangen vereinfacht und/oder mehr Transport als herkdmmliche Fahrridder ermdglicht
werden. Bikesharing soll hierbei nicht den OPNV weiter verdridngen, sondern vielmehr als Hilfe
dienen, den OPNV aufrecht zu erhalten und ihn mit dem Bikesharing zu verbinden, indem
Querverbindungen zwischen den Bus- und Bahnlinien hergestellt werden kénnen und somit einen

Synergieeffekt zu erreichen (vgl. MAGER 2017, S. 217).

Die hier aufgezeigte Forschungsliicke von alternativen Mobilitdtsformen im landlichen Raum soll in
dieser Arbeit untersucht werden. AufRerdem soll herausgefunden werden, ob sich Bikesharing-
Systeme eignen kdnnen, um Wege vom MIV auf das (Bikesharing-)Fahrrad zu erméglichen, wodurch

sich folgende Forschungsfrage ergibt:

Inwiefern ist ein Bikesharing-Angebot geeignet und umsetzbar, um nachhaltige Mobilitdt im

ldndlichen Raum zu férdern?

Diese Forschungsfrage soll am Beispiel des ,Michaelshof Sammatz“ im Landkreis Lichow-
Dannenberg in Niedersachsen untersucht werden. Der Michaelshof wurde ausgewadhlt, da die
Region fiir klimapolitisches und umweltfreundliches Engagement lberregional bekannt ist. Jedoch
ist der Landkreis nach eigenen Angaben , diinn besiedelt sowie durch landliche Strukturen gepragt”
(Landkreis Lichow-Dannenberg 2017b, S. 12-13), was fiir ein Bikesharing-System zunéchst einige
Herausforderungen aufwirft. Auf dem Hof mit landwirtschaftlichem Betrieb und touristischen
Angeboten scheinen die Bedingungen fiir ein Bikesharing-System jedoch besonders gut zu sein. Dort

leben viele, vor allem junge Menschen an einem Ort und die Bewohner*innen sind aufgrund eigener

2 In dieser Arbeit sind mit Lastenrddern alle Fahrradtypen gemeint, die ,Vorrichtungen fiur den Lastentransport haben
[welche tiber handelstbliche Fahrradkorbe hinausgehen] und herstellerseitig fir mehr als 25 kg Zuladung vorgesehen sind“
(GruBER und RupoLPH 2016, S. 67). Auch fiir Lastenrdder ist eine elektrische Tretunterstitzung zunehmend gebrauchlich. Fir
diese gelten gleiche Regeln, wie bereits fiir die Pedelecs erldutert (vgl. GRUBER und RuboLpH 2016, S. 68).



Ideen (zum Teilen von Fahrzeugen) grundsatzlich offen fir Sharing-Konzepte. Aus der o. g.

Fragestellung ergeben sich folgende Leitfragen zur Gliederung der Arbeit:

1. Eignet sich Bikesharing, um nachhaltige Mobilitdt in Deutschland im landlichen Raum zu
fordern? Welche Funktionen muss es dafur erfillen?

2. st ein Bikesharing-System geeignet, um Mobilitdt zwischen dem Michaelshof Sammatz und
Zielorten im Umkreis nachhaltiger zu gestalten?

3. Welche Funktionen muss ein Bikesharing-System fir den Michaelshof Sammatz erfiillen?

Die in der zweiten Leitfrage erwahnten ,Zielorte im Umkreis“ beziehen sich auf die zu erreichenden
zentralen Funktionen nach KUPPER 2011 und werden im spateren Forschungsverlauf (Kapitel 4.3)
erklart (vgl. KUpPER 2011, S.163). Um die Forschungsfrage mit diesen Leitfragen beantworten zu

koénnen, ist der Hauptteil dieser Arbeit in drei Teile gegliedert.

Im kontextuellen Hintergrund wird zunachst auf relevante Begriffe eingegangen, um zu erldutern,
warum die Behandlung des Themas der nachhaltigen Mobilitdt mit Bezug zum ldndlichen Raum
notwendig und sinnvoll ist. Daflir werden die Begriffe Nachhaltigkeit, Mobilitdt und Verkehr
definiert. Danach werden MaRnahmen der Verkehrswende aufgegriffen. Im Anschluss gibt es einen
Uberblick in die psychologischen Grundlagen der Verkehrsmittelwahl. Denn um bewerten zu
kénnen, ob ein Bikesharing-System gelingen kann, sollte verstanden werden, wie die
Verkehrsmittelwahl funktioniert bzw. was das Verkehrsverhalten der Nutzer*innen beeinflusst. Zum
Abschluss des kontextuellen Hintergrundes wird der Themenschwerpunkt Bikesharing erlautert,
indem auf die Entwicklung des Bikesharings, typische Angebotsmerkmale und Nutzer*innengruppen
eingegangen wird. Auch eine Bewertung des Bikesharings und ein Einblick in die Entwicklung im
landlichen Raum wird vorgenommen. Mit Hilfe dessen wird eine erste Abschatzung gemacht,
inwieweit Bikesharing funktionieren kann, um nachhaltige Mobilitdt allgemein und im Detail im
landlichen Raum zu fordern. Im Anschluss wird die Untersuchungsregion genauer erldutert und eine
geografische Einordnung, die Besonderheiten der Umgebung sowie ein Einblick in das Hofkonzept
werden vorgenommen. Damit sind die Grundlagen fiir die empirische Forschung geschaffen. Mit
Hilfe einer Kombination von quantitativer und qualitativer Forschung, also eines Mixed-Methods-
Ansatzes in Anlehnung an Udo KuckarRTz, werden Erkenntnisse fir die Beantwortung der
Fragestellung gesammelt. Daflir wird eine quantitative Umfrage mit den Bewohner*innen des
Michaelshofs Sammatz durchgefiihrt, um das derzeitige Verkehrsverhalten sowie die Bereitschaft
nach der Nutzung eines Sharing-Systems erfragen. Parallel dazu werden durch qualitative
Expert*inneninterviews Beispiele aus der Praxis untersucht (fiir Interviewleitfaden siehe Anhang).

AbschlieBend werden Schlussfolgerungen gezogen.



2. Kontextueller Hintergrund
Friederike Schweitzer

Als Grundlage zur empirischen Forschung werden in diesem Kapitel alle relevanten Teilbereiche
erlautert. Daflir werden wichtige Begriffe definiert und der derzeitige Forschungsstand dargelegt. Im
ersten Abschnitt wird die Relevanz des Themas genauer vorgestellt. Im Anschluss wird auf die
Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl als psychologische Grundlage eingegangen. Der dritte Teil des
kontextuellen Hintergrundes umfasst die Grundlagen zum Thema Bikesharing. AbschlieBend werden

alle Erkenntnisse zusammengefasst und miteinander verkniipft.

2.1 Relevanz des Themas

Friederike Schweitzer

Die Weltkommission fir Umwelt und Entwicklung (Brundtland-Kommission) definiert 1987 eine
Entwicklung als nachhaltig, wenn , die Bedirfnisse der heutigen Generationen befriedigt [werden],
ohne zu riskieren, dass kiinftige Generationen ihre eigenen Bediirfnisse nicht befriedigen kénnen”
(HAUFF und BRUNDTLAND 1987, S. 46). Die Grundlage fiir die Befriedigung menschlicher Bedirfnisse
und damit den Handlungsspielraum fiir eine nachhaltige Entwicklung bilden die drei gleich wichtigen
Dimensionen Okologie, Wirtschaft und Soziales (vgl. HEINRICHS und MICHELSEN 2014, S. 29). Seitdem
1998 das Drei-Dimensionen-Modell von der Enquete-Kommission des Deutschen Bundestags
niedergeschrieben wurde, ist dieser Ansatz der Nachhaltigkeit der Haufigste (vgl. Deutscher
Bundestag - 13. Wahlperiode 1998; HEINRICHS und MICHELSEN 2014, S. 29). Jedoch gibt es weitere
Modelle, wie das Vorrangmodell und das ,,Wedding Cake“-Modell, die die 6kologische Dimension als
wichtige Basis der Nachhaltigen Entwicklung darstellen, von der die anderen Dimensionen abhiangig
sind (vgl. HAASE S.44, 47)

Nach einer Teilveroéffentlichung des sechsten Bewertungsberichtes des Intergovernmental Panel on
Climate Change (IPCC) (MASSON-DELMOTTE et al.) von 2021 erwarmt sich die Oberflaichentemperatur
der Erde durch den anthropogenen THG-AusstoR seit ca. 1850. Im vergangenen Jahrzehnt (2011-
2020) war sie bereits 1,09°C héher als zwischen 1850 und 1900 (vgl. ebd., S. 4-5). Insbesondere die
Geschwindigkeit der Erwarmung seit 1970 ist herausstechend. Die Folgen dieses anthropogenen
Klimawandels sind unter anderem Wetter- und Klimaextreme auf der ganzen Erde (vgl. ebd., S. 6, 8).
Die globale Oberflachentemperatur wird weiter ansteigen, wenn insbesondere die CO,-Emissionen
nicht stark reduziert werden (vgl. ebd., S. 14). Durch das Pariser Klimaabkommen der
Klimarahmenkonvention der Vereinten Nationen (UN) und die Agenda 2030 mit ihren 17
Entwicklungszielen fiir eine nachhaltige Entwicklung der UN-Mitgliedsstaaten wird die

Bedeutsamkeit eines nachhaltigen Handelns deutlich. Die Bundesregierung nimmt die Agenda 2030



und das Pariser Klimaabkommen als MaRstab fiir ihre Nachhaltigkeitsstrategie (vgl. Die
Bundesregierung 2020, S. 37).

Doch es muss auf allen politischen Ebenen gehandelt werden (vgl. Die Bundesregierung 2020,
S.116). So gibt es seit 2019 den von der EU-Kommission vorgestellten European Green Deal, der das
Ziel verfolgt Europa als ersten Kontinent bis 2050 treibhausgasneutral zu machen (vgl. WITTPAHL, S.
75). Die Verantwortung fiir das Erreichen der Klimaschutzziele liegt ebenso bei Stadten und
Kommunen (vgl. NAGORNY-KORING, S.135). Demnach haben beispielsweise

158 Kommunen [...] bereits die Musterresolution zur Agenda 2030 des Deutschen Stadtetages und des
Rats der Gemeinden und Regionen Europas unterzeichnet und [...] sich zum ,,Club der Agenda 2030-
Kommunen“ zusammengeschlossen (Die Bundesregierung 2020, S. 117).

2.1.1 Nachhaltige Mobilitat
Friederike Schweitzer

Um thematisch in die nachhalte Mobilitdt einzusteigen ist die Definition von Mobilitat und Verkehr
relevant. In der Umgangssprache werden sie haufig als Synonym verwendet (vgl. HERGET 2016, S. 24).
Mobilitat meint die fir ein Individuum zur Auswahl stehende Moglichkeit einer Bewegung (vgl. ebd.,
S. 26; CANZLER 2013, S. 922). Sie kann in rdumliche, soziale, informationelle, berufliche und geistige
Mobilitat unterteilt werden (vgl. HERGET 2016, S. 24; WEGENER 1998, S. 90). In dieser Arbeit wird die

raumliche Mobilitdt in Form der Bewegung von Menschen im Alltag behandelt.

Verkehr bezeichnet im Gegensatz zur Mobilitdt die tatsachliche Ortsverdnderung von Personen,
Gutern oder Informationen im Raum. Verkehr kann als realisierte Mobilitdt betrachtet werden und
Iasst sich nach den Verkehrswegen unterscheiden (vgl. CANzLER 2013, S. 922). Demnach gibt es Luft-,
Wasser-, Schienen- und StraBenverkehr. Uberdies ldsst sich ebenfalls nach Art der
Verkehrsteilnehmer*innen, Verkehrsmittel (individual- und 6ffentlicher Verkehr, motorisierter und
nichtmotorisierter Verkehr, Personen- und Giterverkehr) und nach dem Verkehrszweck
differenzieren (vgl. NoBis und KUHNIMHOF 2019, S. 54; Statistisches Bundesamt (Destatis) 2021, S. 90,
92).

Mobilitat ,,ist eine wesentliche Voraussetzung fiir personliche Freiheit, gesellschaftliche Teilhabe und
die Identifikation mit Kommune, Region und Staat” (BECKER et al. 2018, S. 3) und somit bedeutsam in
unserer Gesellschaft. Es ist ein Bediirfnis fir Menschen in modernen Gesellschaften, kostengiinstig,
schnell und umweltfreundlich zu allen notwendigen Orten, wie Arbeit, Schule, Versorgungs- und
Freizeiteinrichtungen zu gelangen. Mobilitdt ermdglicht Teilnahme an gesellschaftlichen Aktivitaten.
Daraus resultierend ist eine hohe raumliche Mobilitdt eine Voraussetzung fir Wohlstand und

individuelle Freiheit (vgl. HUNECKE 2015, S. 9).



Als Folge der in der Einleitung beschriebenen Probleme des Verkehrs ist die Notwendigkeit einer
Verkehrswende bekannt. Sie ist unabdingbar flr eine nachhaltige Entwicklung und Teil der
deutschen Nachhaltigkeitsstrategie (vgl. SACH et al. 2021, S. 36):

Die Verkehrswende kann nur gelingen, wenn Mobilitdt als unverzichtbarer Bestandteil des
gesellschaftlichen Lebens, der weiterhin allen Menschen zuganglich sein muss, anerkannt wird.
Gleichzeitig muss Mobilitat immer stdrker den Belangen des Umwelt- und Klimaschutzes Rechnung
tragen (Die Bundesregierung 2020, S. 17).

Verkehrswende bedeutet eine Umgestaltung von einem aktuell nicht nachhaltigen zu einem
nachhaltigen Mobilitatssystem, welches allen Menschen ermdglicht, mobil zu sein und am
gesellschaftlichen Leben teilzunehmen (vgl. auch im Folgenden PRriLL 2015, S. 20). Alle
verkehrsbezogenen Belastungen der Umwelt und des Klimas sollten von den natirlichen
Mechanismen der Erde (z. B. Walder und Moore) ausgeglichen werden kénnen. AuRerdem muss das
System langfristig finanzierbar sein. Besonders wichtig ist, den 6kologischen Faktor des Klima- und
Umweltschutzes nicht isoliert zu betrachten, da durch das Vernachldssigen der sozialen Aspekte eine
schon vorhandene soziale Ungleichheit verstarkt werden kann (vgl. auch im Folgenden HENNICKE et
al. 2021, S. 87-88). Dies geschieht beispielsweise, wenn der Pkw-Nutzung entgegengearbeitet wird,

ohne bezahlbare und zugangliche Alternativen zu schaffen.

2.1.2 Nachhaltige Mobilitat im landlichen Raum

Friederike Schweitzer

Eine festgelegte Definition fiir den landlichen Raum gibt es nicht, weshalb im Folgenden
verschiedene Ansatze kurz erldutert werden.
Gerhard HENKEL verfasst in ,,Der Landliche Raum“ 2004 eine Definition wie folgt:

Zusammengefallt ist der landliche Raum [..] ein naturnaher, von der Land- und Forstwirtschaft
gepragter Siedlungs- und Landschaftsraum mit geringerer Bevolkerungs- und Bebauungsdichte sowie
niedriger Wirtschaftskraft und Zentralitdt der Orte, aber héherer Dichte der zwischenmenschlichen
Bindungen (S. 33).

Ebenso basieren weitere Definitionen auf Faktoren wie Natur, dem Dorf, Landwirtschaft und einer
landlichen Lebenswelt (vgl. DENZER und WIERNER 2019, S. 219). Der landliche Raum wird u. a. auch
negativ definiert, also als nicht-stadtisch (vgl. FRANZEN et al. 2008, S. 1). Um landliche von stddtischen
Siedlungen abzugrenzen, kann die Bevélkerungsdichte als Kriterium genutzt werden. Demnach liegt
ein landlicher Raum vor, wenn die Bevolkerungsdichte (Einwohner*innenrzahl je Gebietsflache)
unter 200 Einwohner*innen/km? liegt (vgl. HENKEL 2004, S. 33-34). Eine weitere Moglichkeit ist die
Verwendung der Siedlungsdichte (Einwohner*innenzahl je Siedlungs- und Verkehrsflache). Hier liegt
die Definition fiir einen landlichen Raum bei 150 Einwohner*innen/km? (vgl. auch im Folgenden
FRANZEN et al. 2008, S. 1-2). Modernere Definitionen verwenden Verdichtungs-, Zentralitdts- und

Erreichbarkeitsmerkmale zur Definition des ldndlichen Raums.



Das BMVI entwickelte in Zusammenarbeit mit dem ,Bundesinstitut fur Bau-, Stadt- und
Raumforschung” eine Regionalstatistische Raumtypologie fiir die Mobilitdts- und Verkehrsforschung
(RegioStaR). Sie basiert auf siedlungsstrukturellen Merkmalen auf Gemeindeebene und der Lage (vgl.
NoBis und KUHNIMHOF 2019, S. 22). Daraus folgen zwei grobe Regionstypen: Stadtregionen, welche
die Umgebung von Metropolen und GroRstiddten (einschlieflich der Stadte) ausmachen und
landliche Regionen. Diese beiden Regionstypen konnen in bis zu 17 Raumtypen unterschieden
werden. Haufigere Verwendung findet allerdings die Unterteilung RegioStaR7 in sieben Raumtypen

(Tabelle1) (vgl. BMVI 2021b, S. 4).

Tabelle 1: Zusammengefasste Regionalstatistische Raumtypen (RegioStaR7) des BMVI (eigene Darstellung verandert von
BMVI 2021, S. 4)

Stadtregionen Ldndliche Regionen

Mittelstadte, stadtischer Raum Mittelstadte, stadtischer Raum

Kleinstadtischer, dorflicher Raum Kleinstadtischer, dorflicher Raum

Wichtig zu beachten ist, dass alle Definitionen nur auf Deutschland anwendbar sind (vgl. HENKEL
2004, S. 36). Wenn in dieser Arbeit von landlichem Raum gesprochen wird, meint dies gemaR

RegioStar7 den kleinstadtischen, dorflichen Raum in landlichen Regionen.

Der landliche Raum muss gesondert betrachtet werden, da es Stadt-Land Unterschiede in der
Lebensweise und der Verkehrsmittelwahl gibt (vgl. DoLL et al. 2019, S. 96). Stadtische Regionen sind
attraktiv: 63 % (52 Millionen Menschen) der deutschen Bevolkerung leben dort wahrend im
landlichen Raum 16 % (13 Millionen Menschen) leben (vgl. NoBis und KuHNIMHOF 2019, S. 30).
Insbesondere durch die Corona-Pandemie gewann der ldandliche Raum jedoch insbesondere fir
junge Familien an Attraktivitat (vgl. FELD 2021, S. 223-224). Wichtig ist zu bedenken, dass es ebenso
innerhalb des landlichen Raums regionale Disparitaten gibt und sich die Lebensverhaltnisse,
Herausforderungen und Chancen in landlichen Rdumen unterscheiden (vgl. NEu, S. 185). Menschen,
welche im landlichen Raum leben, sind genauso mobil, wie Menschen anderer Raumtypen.
AuRerdem sind sowohl die Wegzwecke als auch die Haufigkeit der Wege in allen Regionstypen gleich
(vgl. NoBis und KUHNIMHOF 2019, S. 27). Unterschiede gibt es jedoch in der Lange der Strecken und
der Art der Verkehrsmittel. Tagesstrecken von mobilen Personen sind im landlichen Raum

wesentlich langer (52 km) als in Grofstdadten (42 km). Dadurch wird das geringere Angebot an



Versorgungseinrichtungen und Arbeitsplatzen sichtbar (vgl. ebd. 2019, S. 28). Im landlichen Raum
betragt die Strecke zur Arbeit durchschnittlich 19 km, zum Einkaufen 7 km, fiir Erledigungen 13 km
und zu Freizeitaktivitaten 15 km (vgl. NoBIis und KUHNIMHOF 2019, S. 63), wobei das meistgenutzte
Verkehrsmittel im landlichen Raum der Pkw ist: ,Wahrend in den landlichen Regionen bis zu 70 %
aller Wege mit dem Pkw zurlick gelegt werden, tGberwiegen in den Metropolen die Verkehrsmittel
des Umweltverbundes” (NoBIs und KUHNIMHOF 2019, S. 47). Dem sollte im Sinne einer nachhaltigen

Entwicklung entgegengesteuert werden:

Grundanliegen muss es sein, dass die Menschen in landlichen Rdumen heute und in Zukunft sicher,
schnell und verlasslich (und auch ohne eigenes Auto) an ihre Mobilitdtsziele [...] gelangen kdénnen. Die
Ziele sollten dabei mit minimalem Aufwand, minimalen Kosten und minimaler Umweltbelastung, also
mit minimalem Verkehrsaufwand erreicht werden kdnnen (BECKER et al. 2018, S. 21).

Ein weiterer Unterschied zur Stadt ist der demografische Wandel: die Bevolkerung im landlichen
Raum altert, wahrend die Altersstruktur in Stadten verhaltnismaRig gleich bleibt (vgl. SCHLOMER 2015,

S.39).

2.2 Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl
Friederike Schweitzer

Um zu erreichen, dass das Mobilitatsverhalten nachhaltiger, also umweltfreundlicher und
sozialvertraglicher wird, gibt es laut Marcel HUNECKE 2015 hauptséachlich zwei verschiedene Ansatze:
situative und personenbezogene Einflussfaktoren.

Sogenannte situative Einflussfaktoren auf das Mobilitdtsverhalten sind ,Merkmale der
physikalischen Umwelt, einschlieflich der Raum- und Verkehrsinfrastruktur [...]“ (HUNECKE 2015,
S.37), welche die Entscheidung des Mobilitdtsverhaltens beeinflussen. Zur Veranderung der
Beschaffenheit des Verkehrssystems werden strukturfokussierte Interventionen bendtigt (vgl. ebd.,
S. 27, 75). Strukturfokussierte Interventionen sind z. B. die drei Basisstrategien der

Verkehrsverdanderung: Vermeidung, Verbesserung und Verlagerung (vgl. HENNICKE et al. 2021, S. 88).

Verkehrsvermeidung beinhaltet im Sinne der ,Stadt der kurzen Wege“ eine MaRnahme der Stadt
und Regionalplanung, bei welcher die Entfernungen zwischen Wohnen, Arbeiten und Versorgung
verkirzt werden, was zu einer Abnahme des Verkehrs fiihren soll (vgl. WEGENER 1998, S. 95). Das Ziel
ist eine dichte und multifunktionale Siedlungsgestaltung, ohne die Mobilitdtszugange dabei zu
beschranken (vgl. HENNICKE et al. 2021, S. 81; GIEs et al. 2011, S. 22). Bei der Verkehrsverbesserung
liegt der Fokus auf der Optimierung der Verkehrsmittel und des Verkehrssystems. Dies geschieht z.
B. durch innovative Antriebe und neue Fahrzeugtechnologien (vgl. PRILL 2015, S. 24, 30). Das Ziel ist
ein moglichst energieeffizienter Verkehr (vgl. HENNICKE et al. 2021, S. 43-44). Die
Verkehrsverlagerung meint die Umstellung vom MIV auf den emissionsfreien Umweltverbund (vgl.

ebd., S. 81). Um eine Verkehrsverlagerung zu erreichen, ist eine haufige MaRnahme die Forderung

10



und Verbesserung von OPNV-, Fahrrad- und FuRverkehrsinfrastrukturen. Dabei kann im Besonderen

auf eine multi- und intermodale Vernetzung geachtet werden.

Als multimodales Reisen wird die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel auf verschiedenen Wegen
innerhalb eines bestimmten Betrachtungszeitraums, meistens einer Woche, gesehen (vgl.
SCHONDUWE 2017, S. 58; KAGERBAUER 2021, S. 184). Da in dieser Definition schon die einmalige
Nutzung eines anderen Verkehrsmittels pro Woche als multimodales Verkehrsverhalten gesehen
wird, werden im Einzelfall die Definitionen prazisiert (vgl. KAGERBAUER 2021, S. 184). AuRerdem gibt
es fur eine genauere Betrachtung eine Sonderform des multimodalen Verhaltens, das intermodale
Verkehrsverhalten. Dabei werden verschiedene Verkehrsmittel fiir die einzelnen Etappen im Verlauf
eines Weges bzw. einer Wegkette genutzt (vgl. ebd., S. 186; ScHONDUWE 2017, S. 58).
Mobilitatsdienstleistungen ermoglichen durch vorhandene Infrastruktur die verschiedenen
Verkehrsmodi auf einem Weg. Darunter fillt z. B. die Méglichkeit vom OPNV auf ein Bikesharing-

Fahrrad zu wechseln (vgl. KAGERBAUER 2021, S. 187).

Fir alle Verkehrsmittel gibt es verschiedene Faktoren, welche die Nutzungshaufigkeit beeinflussen.
In der Verkehrspolitik werden die Vor- und Nachteile der einzelnen Verkehrsmittel genutzt, um eine
Verkehrsverlagerung zu erreichen. Dabei werden gezielt Push-Out und Pull-in MaBnahmen
verwendet (vgl. DoLL et al. 2019, S. 88). Push-Out (hinausdriicken) beschreibt Faktoren, die ein
Verkehrsangebot unattraktiver machen und dadurch die Nutzungswahrscheinlichkeit verringern.
Pull-In (heranziehen) definiert andererseits Faktoren, welche ein Verkehrsangebot ansprechender
und dadurch wahrscheinlicher machen (vgl. ebd., S. 87). Steuerliche Anreize oder eine neue
Gesetzeslage konnen dabei beispielsweise gezielt verwendet werden (vgl. PriLL 2015, S. 20). Um eine
Verkehrsverlagerung zu erreichen, miissen immer Push-Out mit Pull-In MaBnahmen kombiniert
werden. Es ist nicht ausreichend, nur neue Anreize fir ein Verkehrsmittel zu schaffen, gleichzeitig

muss die konkurrierende Option weniger attraktiv gemacht werden (vgl. DoLL et al. 2019, S. 88).

Personenbezogene Einflussfaktoren sind Eigenschaften einer Person, die  for
Mobilitatsentscheidungen verantwortlich sind (vgl. HUNECKE 2015, S. 37). Personenbezogene
Interventionen fokussieren sich auf die Betrachtung der innerpsychischen Prozesse von Menschen
mit dem Ziel der Verhaltensanderung sowie einem AnstoR zur Verdnderung von Einstellungen,
Werten, Normen und Uberzeugungen. Durch eine Untersuchung der innerpsychischen Prozesse
kann nicht nur die Wirkung von Malknahmen, sondern zuséatzlich die Ursache der Wirkung in
Erfahrung gebracht werden. Erst, wenn bei einer Person bereits die Motivation fiir eine
Verhaltensdanderung vorhanden ist, sind strukturfokussierte MalBnahmen erfolgreich. Andernfalls

muss die Motivation zunachst durch personenzentrierte Interventionen erhéht werden (vgl. ebd., S.

11



75). Personenzentrierte Interventionen sind z. B.: Vermittlung von umweltbezogenen Werten oder
das Informieren und Beraten Uber sowie das Austesten von Mobilitdtsangeboten (vgl. ebd., S. 87).
Insbesondere in der Umweltpsychologie und der Untersuchung des Mobilitdtsverhaltens ist es
wichtig, das Zusammenspiel von situativen und personenbezogenen Faktoren zu betrachten.

Grundbegriffe der Kognitionspsychologie

Damit genauer auf die mobilitdtsbezogenen innerpsychischen Prozesse eingegangen werden kann,

werden hier die relevanten Grundbegriffe kurz beschrieben.

,Einstellungen kennzeichnen zusammenfassende Bewertungen zu Gegenstanden, Personen,
Situationen oder Vorstellungen” (HUNECKE 2015, S. 16). Sie zeigen sich entweder durch
Uberzeugungen, Gefiihle oder Verhaltensintentionen und sind relevant fiir das Verhalten, da sie in
den Entscheidungsprozess eingreifen (vgl. ebd., S. 16; GIER et al. 2021).

Normen sind Gefiihle Gber angebrachtes oder unangebrachtes Verhalten (vgl. HUNECKE 2015, S. 19).
Wahrend die personale Norm eine personliche moralische Verpflichtung ist, kann die soziale Norm
als Erwartung von sozialen Gruppen gesehen werden. Die soziale Norm wirkt wie Regeln, die
vorgeben, wie man sich zu verhalten hat, ohne dass dies tatsachlich festgeschrieben ist (vgl. HAMANN
et al, 2016). Kontrolliberzeugungen sind die eigenen Wahrnehmungen oder Bewertungen,
inwieweit das eigene gewilinschte Verhalten tatsachlich ausgelibt werden kann. So sind
beispielsweise Personen, die kein Pkw nutzen, liberzeugt davon, es nicht unbedingt zu benétigen
(vgl. Hunecke 2015, S. 12-13). Von kognitiver Dissonanz wird gesprochen, wenn das eigene
Verhalten den eigenen Werten widerspricht. Es entsteht ein unangenehmer Spannungszustand,
wodurch Situationen und Informationen aus dem Weg gegangen wird, die diesen Widerspruch
verstarken. Aullerdem wird versucht, die Unstimmigkeiten zu reduzieren, indem entweder das
Verhalten an die Werte oder die Werte an das Verhalten angepasst werden (vgl. FESTINGER 1957, S.
3). Verhaltenskosten und -nutzen beschreiben das Abwagen von negativen Folgen (Kosten) und
positiven Folgen (Nutzen) einer Handlung (vgl. auch im Folgenden DoLL et al. 2019, S. 84).
Verhaltenskosten sind die Summe der gesamten negativen Aspekte eines Verhaltens. Am Beispiel
des Mobilitatsverhaltens konnen das z. monetdre Kosten, Zeitaufwand, korperliche Anstrengung,
Stress oder organisatorischer Aufwand sein. Entscheidend ist dabei die individuelle Einschatzung,
welches Verkehrsmittel das Beste ist. Andern sich die Verhaltenskosten und —nutzen, kann dies auch
die Wahl des Verkehrsmittels andern. Bezlglich der Nutzung eines Sharing-Systems sind aber vor
allem der funktionale und der finanzielle Nutzen wichtig. Die dkonomischen Vorteile sind der
starkste Treiber fiir die Sharing-Nutzung (vgl. HAMARI et al. 2016, S. 2055). Okologisches Bewusstsein

und andere intrinsische Motivation beeinflussen die Haltung gegeniiber der Sharing-Economy, ohne
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den personlichen Nutzen flihrt es aber meist nicht zur Verhaltensanderung (vgl. GEORaI et al. 2019, S.
40).

Psychologische Handlungsmodelle

Im Folgenden werden zwei Handlungsmodelle der Psychologie beschrieben, die geeignet sind, um
Umweltschutzverhaltensweisen und Mobilitdtsverhalten zu erkldren. Sie wurden bereits
wissenschaftlich untersucht, haben sich empirisch bewahrt und werden teilweise in neue

Erklarungsmodelle zusammengefihrt (vgl. HUNECKE 2015, S. 25; HAMANN et al. 2016, S. 19).

Das erste Modell ist die Theorie des geplanten Verhaltens (TPB), welche von Icek AJzEN entwickelt
und erstmals 1985 vorgestellt wurde. Das Ziel ist die Intention eines nachhaltigen Verhaltens
auszubilden, woraufhin das tatsdchliche Verhalten folgt. ,Nach der TPB wird eine
Verhaltensintention ausgebildet, wenn das Verhalten positiv bewertet wird (Einstellung), andere
Personen dieses Verhalten von einem erwarten (subjektive Norm) und das Verhalten leicht

auszufiihren ist (wahrgenommene Verhaltenskontrolle)” (HUNECKE 2015, S. 26) (Abbildung 1).

Einstellung

S
Subjektive

Norm
—_

S—
Verhaltens-

kontrolle
___

—> | Intention |—| Verhalten

Abbildung 1: Theorie des geplanten Verhaltens (eigene, vereinfachte Darstellung)

Das zweite Modell ist das Norm-Aktivierungs-Modell, welches erstmals 1977 von Shalom SCHWARTZ
vorgestellt wurde. Im Mittelpunkt des Modells steht die personale Norm. ,Die Aktivierung der
personalen Norm fiihrt zu einem Geflhl der moralischen Verpflichtung, das ein entsprechendes
Okologisch verantwortungsvolles Verhalten nach sich zieht” (HUNECKE 2015, S. 28). Die personale
Norm wird aktiviert, indem die eigene Verantwortung und der Zusammenhang zwischen eigenem

Verhalten und entsprechenden Folgen bewusst werden (Abbildung 2).
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Bewusstsein fur
Konsequenzen \

Personale

—| Verhalten
Norm

Verantwortungs- /
zuschreibung

Abbildung 2: Norm-Aktivierungs-Modell (eigene, vereinfachte Darstellung)

James BLAKE hat 1999 eine Strategie aufgestellt, wie die Value-Action-Gap (Wert-Handlungs-Liicke) in
der Umweltpolitik tiberwunden werden kann. Die Value-Action-Gap beschreibt den Unterschied
zwischen dem, was Menschen sagen und wie sie handeln. Dahinter steckt der Unterschied zwischen
den Werten und Einstellungen im Kontrast zur Handlung (vgl. BLAKE 1999, S. 257). BLAKE kritisiert,
dass andere Ansdtze wie die TPB haufig strukturelle und institutionelle Regelungen nicht mit
einbeziehen, obwohl diese umweltfreundliches Verhalten beeinflussen kénnen (vgl. ebd., S. 265). Er
identifiziert Barrieren und Griinde, warum Menschen umweltfreundliches Verhalten nicht ausliben,
obwohl sie die entsprechende Einstellung haben. Diese wurden in drei Kategorien eingeteilt:
Individualitdt, Verantwortung und Anwendbarkeit (vgl. ebd., S. 266). Zu Individualitat zahlen
Barrieren der kognitiven Strukturen. Das bedeutet Umweltbewusstsein wird durch andere
gegensatzliche Einstellungen Uberwogen. Die Gruppe Verantwortung umfasst Barrieren, durch
welche sich eine Person als Individuum nicht verantwortlich oder wirksam genug fihlt,
Umweltprobleme zu I6sen. Stattdessen sind beispielswiese Institutionen oder andere
Personengruppen effektiver bei der Problemlosung oder verantwortlich dafiir (vgl. ebd., S. 266).
Selbst wenn diese aufgezdhlten Faktoren keine Barrieren sind und eine Person die richtige
Einstellung und Intention fir nachhaltiges Handeln hat, gibt es die letzte Gruppe der Barrieren:
Anwendbarkeit. Dazu zdhlen unter anderem Mangel an Zeit, Geld oder Informationen, um sich

umweltfreundlich zu verhalten (vgl. ebd., S. 268) (Abbildung 3).
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Personliche Personliche Barrieren
Art der Barriere Barrieren im Soziale/institutionelle
sozialen Kontext Barrieren
~N
S_orge — Individualitat Verantwortung Anwendbarkeit PN (eSSt
die Umwelt handeln

J

* Faulheit ¢ Eehlende e Zeitmangel
. ¢ Sich selbstals Selbstwirksamkeit * Geldmangel
Barrieren falschen Typ « Kein Bedarf * Mangel an Informationen
Mensch sehen | fohlendes Vertrauen © Mangel an Ermutigung
¢ Mangelndes * Mangel an Einrichtungen
Interesse * Korperliche Unfahigkeit

Abbildung 3: Uberwindung der Value-Action-Gap in der Umweltpolitik (eigene Darstellung nach BLake 1999, S. 267)

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass die (Umwelt-)Psychologie viele Ansatze hat,
umweltfreundliches Verhalten und Mobilitdtsverhalten zu erkldren und zu verdndern.
Entscheidungsprozesse fir ein gewisses Verhalten und die Griinde der Menschen dafiir sind
komplex. Zwar kdnnen sie nicht auf ein Modell zuriickverfolgt werden, die relevantesten Modelle
sind jedoch die Theorie des geplanten Verhaltens, das Norm-Aktivierungs-Modell und weitere

Modelle?, welche auf diesen basieren oder sie kombinieren.

2.3 Bikesharing

Laura Mac Carty

Bikesharing ist ein Teil der Sharing Economy, welche mit dem Motto , Nutzen statt Besitzen” vor
allem in der jlingeren Generation an Beliebtheit gewinnt (vgl. GEORGI et al. 2019, S. 1). Der Zugang
zur Sharing Economy wird Uber digitale Plattformen geschaffen, wodurch der Austausch von
Informationen und Giitern (iberregional erleichtert wird (vgl. CESNUITYTE et al. 2022, S. 3). Die
eigentliche Intention betont, dass Menschen Dinge besitzen, die sie nicht permanent nutzen und
daher zeitweise fiir andere Nutzer*innen zur Verflgung stellen kénnen. Mittlerweile kdnnen auch
Unternehmen ihr Geschaft gezielt auf Sharing-Dienste auslegen, was im Bereich der Mobilitat

Standard ist (vgl. GEORaI et al. 2019, S. 11).

Unter Bikesharing wird generell ein Angebot offentlich zugédnglicher Leihrdder verstanden, die oft
ohne Personal, also per Selbstbedienung, entliehen werden und an anderer Stelle wieder abgestellt
werden koénnen. Diese ,Schliisseldienstleistung fir Multioptionalitat” (GROTH 2019, S. 42) ergénzt die
derzeitigen Mobilitatsangebote, wodurch auf die allgemein verdnderten Nutzungsbedirfnisse

eingegangen wird. Zeitliche und raumliche Flexibilitdit ~ sowie individualisierte

3 7. B. BAMBERG et al. 2007; BAMBERG et al. 2011; HAMANN et al. 2016; MATTHIES 2005
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Beforderungsdienstleistungen sind gewtlinscht (DoLL et al. 2019, S. 98). Attraktiv werden demnach
Mobilitatsangebote mit flexiblen Bedienformen, die neben dem Umweltnutzen auch komfortabel
sind und schnell zum Ziel fihren. Das Bikesahring kann dafir durch moderne
Kommunikationstechnik entliehen werden und ist fir eine mittlere bis kurze Ausleihdauer sowie
zeitweise Nutzung mit universell konfigurierten Fahrradern gedacht (vgl. RABENSTEIN 2015, S. 33;
MONHEIM et al. 2012, S. 25-27; BOTTNER et al. 2011, S. 10). Im Gegensatz zum Fahrradverleih als
Zusatzangebot durch Institutionen oder Einrichtungen wie beispielsweise Hotels, deren
Verleihbetrieb punktuell funktioniert, (iberdecken Bikesharing-Systeme ein bestimmtes Gebiet mit
differenzierten Nutzungsmoglichkeiten (vgl. AHRENS et al. 2010, S. Xlll). Dadurch ist meist ein groRer
planerischer, finanzieller und personeller Aufwand mit Bikesharing verbunden, der nicht als
Zusatzangebot geleistet werden kénnte (vgl. MONHEIM et al. 2012, S. 25-27). Damit die Betreiber?
gewahrleisten kénnen, dass die Fahrrader sich dort befinden, wo sie benotigt werden, miissen meist
LKW'’s zum Transport der Rader genutzt werden, um die Differenz zwischen Angebot und Nachfrage

auszugleichen (vgl. PFROMMER et al. 2013, S. 2).

Da sich der Grof3teil der Forschung hauptsachlich auf die aktuellen Systeme im stadtischen Raum
bezieht, wird am Ende des Kapitels noch ein grober Uberblick tiber die aktuelle ldndliche Entwicklung
gegeben. Bikesharing ist allerdings ein groRes, schnell wachsendes Feld, wodurch nicht auf jede
Entwicklung und alle Aspekte der Thematik eingegangen werden kann (vgl. FIsSHMAN 2016, S. 109—

110). Mit der folgenden Ausarbeitung wird dennoch versucht, einen Uberblick zu geben.

2.3.1 Entwicklung des Bikesharings

Laura Mac Carty

Im europédischen Kontext wird in der Literatur oft von den drei oder vier Generationen des
Bikesharings gesprochen. Die erste Generation startete in den 1960 Jahren mit einem Projekt in
Amsterdam als Zeichen zur Befreiung vom Pkw (vgl. GROTH 2019, S. 42—43; COHEN und KIETZMANN
2014, S. 289). Doch das System scheiterte, wie auch das der zweiten Generation, welches die Idee
aufgegriffen hatte und vor allem von der stiddtischen Verwaltung ausging (vgl. DEMAIO 2009, S. 42).
Ohne technologische Entwicklung war die Nachverfolgung der Nutzer*innen nicht moglich, womit

Probleme durch Vandalismus und Diebstahl zentral waren (vgl. COHEN und KIETZMANN 2014, S. 289).

Fir den Durchbruch der Bikesharing-Systeme der dritten Generation sorgten schliefllich zwei

Ausloser. In Miinchen wurde 2000 das erste ,,Call a Bike“-System durch ein Start-up Unternehmen

4 Der hier verwendete Begriff , Betreiber” wird in der gesamten Arbeit nicht gegendert, da er sich nicht auf
Personen, sondern auf Institutionen, Organisationen und Unternehmen bezieht; gleiches gilt fiir den synonym
verwendeten Begriff ,Anbieter”.
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entwickelt. Durch die Anmeldung (iber Telefonzelle oder Handy konnten Kund*innen zurickverfolgt
werden, ohne an Offnungszeiten gebunden zu sein. Doch das Konzept generierte nicht geniigend
Einnahmen und wurde eingestellt. Ein Jahr spater hat die ,,Deutsche Bahn” das System inklusive Idee
und Leihrdader abgekauft und als ,,DB Call a Bike” neu implementiert (vgl. MONHEIM et al. 2012, S. 20—
21). Auf europdischer Ebene relevanter sind plotzliche Markteintritte von groen Unternehmen. Das
bekannteste System ist das 2007 gestartete System ,Vélib“ in Paris, Frankreich. Bis 2009 haben dann
19 Europadische Lander Bikesharing-Programme in ihren Stadten gestartet, mittlerweile sind weltweit
mehr als 1800 Systeme zum Zeitpunkt der Veréffentlichung (07.07.20) aktiv geworden (vgl. SHAHEEN
et al. 2010, S. 9; PBSC Urban Solutions 2022).

Die dritte Generation zeichnet sich vor allem durch die Kombination von 6ffentlichen Fahrradern mit
Informations- und Kommunikationstechnologien (IKT) aus, welche eine Professionalitdt des Systems
ermoglichte. Personenbezogene Registrierung von Kund*innen sowie die Berechnung einer Gebuhr
Gber ein Kreditkartenkonto kdénnen dadurch einfach geregelt werden. AuRerdem werden auch
Unternehmen zu Anbietern, die Systeme werden also wirtschaftlich rentabel (vgl. SHAHEEN et al., S.
7). Ein leichter Zugangsmechanismus per Smartphone sowie die technische Ausstattung des Systems
sind flr den Erfolg mitverantwortlich. Dadurch wurde dies zum Standard von jedem professionellen

und derzeit aktiven Bikesharing-Anbieter (vgl. MuscHwWITZ und MONHEIM 2011, S. 6).

Seit 2010 gibt es in Europa eine Entwicklung von der sogenannten dritten in die vierte Generation.
Diese ist mit der dritten Generation vergleichbar, jedoch mit zusatzlicher starker tariflicher
Integration in den OPNV, technischer Weiterentwicklung der bestehenden Systeme und Softwares,
verbesserter infrastruktureller Verknipfung und gemeinsames Marketing mit Verkehrsbetrieben
und -verbilinden (vgl. RABENSTEIN 2015, S. 34). Wichtige Merkmale sind die Notwendigkeit von GPS,
die Zunahme von Free-Floating-, also stationslosen Systemen sowie die Integration weiterer

Fahrradarten, vor allem Pedelecs (vgl. MONHEIM et al. 2012, S. 22; SHAHEEN et al., S. 8).

2.3.2 Angebotsformen

Laura Mac Carty

Auf dem Bikesharing-Markt haben sich grundsatzlich drei Systeme etabliert. Zwei davon sind
stationsgebunden: Ein Round-Trip-Service verlangt die Ausleihe und Riickgabe am gleichen Ort,
wohingegen das One-Way-System die Ausleihe und Riickgabe an verschiedenen Stationen eines
Anbieters getatigt werden konnen. Das dritte System ist das sogenannte Free-Floating-System, in
welchem Ausleihe und Rickgabe innerhalb eines definierten Gebiets ohne Station stattfinden
kénnen (vgl. Moser 2016, S. 7). Die einzelnen Systeme werden nachfolgend nochmals im Detail

diskutiert. Vor allem im stadtischen Bereich wird sich nur auf das One-Way- und das Free-Floating-
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System bezogen, teilweise werden diese Systeme auch in ,einer hybriden Angebotsform® (KRAUSS
und ScHERF 2020, S. 73) kombiniert. Neben der Art der Systeme beeinflussen auch weitere Merkmale

das Angebot, die teilweise wiederum Einfluss auf die Systemart haben.

Welches System welches Ziel verfolgt, hdngt unter anderem von den Betreibern ab. Es sollte also im
Einzelfall geschaut werden, was mit dem Sharing-System erreicht werden soll. Es kann dabei
vollstandig 6ffentlich, vollstandig privat oder auch eine Kombination aus privaten und 6ffentlichen
Anbietern geben (vgl. YANOCHA et al. 2018, S. 67; DoLL et al. 2019, S. 76—77). In der Praxis haben sich
folgende finf Anbieteroptionen, teilweise auch als Kombination durchgesetzt: Firmen, die sich auf
offentliche Dienstleistungen spezialisiert haben, o6ffentliche und private Verkehrsunternehmen,
Bikesharing-Unternehmen, kommunale Unternehmen, aber auch Verbdnde oder Genossenschaften
(vgl. BUTTNER et al. 2011, S. 26). Wie viele und welche Betreiber angemessen sind, hingt von der

Umgebung ab, in der das System realisiert werden soll (vgl. YANOCHA et al. 2018, S. 67).

Vor der ersten Nutzung verlangen fast alle Systeme eine personliche Registrierung, um die
Bezahlung gewadhrleisten zu kénnen und Diebstahl entgegenzuwirken (vgl. auch im Folgenden
BUTTNER et al. 2011, S. 24; YANOCHA et al. 2018, S. 51). Um Barrieren fiir die Erstnutzung zu
verringern, werden oft mehrere Moglichkeiten zur Registrierung angeboten, beispielsweise per
Smartphone, Internet, Telefon oder personlich. Haufig gibt es verschiedene Tarife von Tageskarte bis
Jahreskarte, meistens sind die Preisstrukturen auf eine regelmaBige, aber kurze Nutzung
ausgerichtet. Viele Systeme bieten die ersten 30 Minuten der Ausleihe kostenlos an, andere Systeme
wiederum berechnen die Nutzung ab der ersten Minute linear pro Zeiteinheit und erheben
vergleichsweise niedrige Tagespauschalen. Oft enthalten die Nutzungsbedingungen der Systeme
Kautions- oder Strafgebihren fir den Fall, dass Rader nicht mehr oder stark beschadigt
zuriickgegeben werden. Untersuchungen der Preisstruktur hinsichtlich der StadtgrofRe ergeben, dass
in mittleren und kleinen Stadten die Fahrrdder haufiger fir mindestens 30 Minuten kostenlos

angeboten werden als in grofRen Stadten (vgl. BUTTNER et al. 2011, S. 31).

Die Auswahl der Fahrrader ist fir ein Angebotssystem ebenfalls entscheidend. Bis vor wenigen
Jahren waren fast ausschlielich herkdmmliche Fahrrader in Sharing-Systemen zu finden. Doch
mittlerweile werden immer mehr Pedelecs und auch Lastenrdder zur Verfligung gestellt. Pedelecs
sind im Bikesharing besonders gut geeignet, da die Anschaffungskosten eines eigenen Pedelecs fir
die Nutzer*innen hoch sind. AuRerdem verbessern sie den Komfort der Nutzer*innen, indem
typische Radfahrhindernisse wie z. B. Mudigkeit und schwitzen verringert sowie ldngere und/oder
hlgelige Fahrten angenehmer gemacht werden (vgl. YANOCHA et al. 2018, S. 7; DoLL et al. 2019, S.

81). Sie kénnen eine sinnvolle Ergdnzung zum konventionellen Fahrrad im Sharing sein, da sie
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ermoglichen langere Distanzen zuriickzulegen (vgl. MIDENET et al. 2018, S. 747). Das Lastenrad
erganzt das Pedelec um weitere Nutzungszwecke, da es im Privatgebrauch neben dem Transport von
Einkaufs- und Entsorgungsfahrten auch fiir den Transport von Kindern eine bedeutende Rolle spielt

(vgl. DORNER und BERGER, S. 542).

Abhdngig der erlauterten Angebotsfaktoren lasst sich eine Abwagung von Vor- und Nachteilen der

jeweiligen Bikesharing-Systemarten vornehmen.
Stationsbasierte Systeme

Einige der stationsbasierten Systeme haben Verleihterminals in Form von Stelen. Das bietet die
Moglichkeit, auch ohne Smartphone-App, teilweise komplett ohne mobiles Endgerat per Schlissel,
per Code, per RFID (Radio-frequency ldentification) oder per Mitgliedskarte schnell und einfach
Fahrrader zu entleihen (vgl. BUTTNER et al. 2011, S. 18). Dadurch braucht es fiir die Betreiber nur an
den Stationen eine aufwandige Kommunikationstechnik, aber nicht an jedem einzelnen Fahrrad (vgl.
MONHEIM et al. 2012, S. 27-28). Durch Stationen gab es in Deutschland die ,Hoffnung auf héhere
Verlasslichkeit, bessere Verfiigbarkeit, bessere Verkniipfung mit dem OPNV durch die
Stationsplanung und einfachere Rahmenbedingungen fiir den Service” (HORN und JUNG 2018, S. 17—
18). Ein Vorteil der stationsgebundenen Systeme ist die leichtere Einordnung von Bikesharing in den
offentlichen Raum. Es gibt eine klare Ordnung, wo die Stationen errichtet werden und damit auch
wo die Fahrrader durch die Nutzer*innen abgestellt werden. Entscheidend fiir eine erfolgreiche
Optimierung von stationsbasierten Systemen ist die Stationsdichte. Damit sollen die Nutzer*innen
moglichst viele Gelegenheiten bekommen, ein Fahrrad auszuleihen, abzustellen und Spielraum in
der Wahl der Route zu haben. Der hohe Planungs- und Aufbauaufwand, der meist mehrere Jahre
dauert, fihrt unter anderem dazu, dass das System sehr teuer wird und meist nicht aus
Eigenertragen betrieben werden kann (vgl. DoLL et al. 2019, S. 70). Daher sind die Systeme in der

Regel auf kommunale Mitfinanzierung angewiesen (vgl. HORN und JUNG 2018, S. 18).
Free-Floating-Systeme

Stationslose Systeme hingegen sind flexibler und kénnen meist kostengtinstiger als stationsbasierte
Systeme angeboten werden, da , der konsequente Verzicht auf feste Entleihstationen [...] neben dem
Investitionsaufwand auch die Abstimmungsintensitdt der Anbieter gegeniliber der Stadtverwaltung”
(DoLL et al. 2019, S. 70-71) senkt (vgl. HORN und JUNG 2018, S. 10-13). Daher sind sie aus
betriebswirtschaftlicher Sicht im Vorteil gegenliber den stationsgebundenen Systemen (vgl. DOLL et
al. 2019, S. 78). Die rdaumliche Flexibilitdt wird ebenfalls gesteigert, da schneller auf

Nachfrageveranderungen reagiert werden kann, denn das System hat nur sogenannte virtuelle
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Stationen, welche leichter angepasst werden kénnen (vgl. MONHEIM et al. 2012, S. 27-28; DoLL et al.
2019, S. 70-71). Auch in kleinen und mittelgroRen Stadten sowie in kleineren Gemeinden bietet das
Free-Floating-System einen hohen Vorteil gegenliber stationsbasierten Systemen, vor allem wenn
zuvor aus finanziellen Griinden keine Systeme etabliert werden konnten (vgl. HORN und JUNG 2018, S.
17). Beim Free-Floating ist ebenso eine einfache Registrierung fir Nutzer*innen per Smartphone
App moglich (vgl. ebd., S. 10-13). Unbedingt notwendig dafir ist die Nutzung einer App, damit die
Nutzer*innen anhand der GPS-Karte erkennen, wo sich die Fahrrader zur Ausleihe befinden und
damit im Rickgabeprozess erkannt wird, wo das Fahrrad abgestellt wird (vgl. ebd., S. 20). Das
System kann die rdumliche Orientierung erschweren, da es maoglich ist, dass Nutzer*innen langere
Zeit nach einem Fahrrad suchen missen. Um (iber alle Fahrrader im Geltungsbereich Gber die App
informieren zu kdnnen, bendtigt jedes der Fahrrader die notwendige Kommunikationstechnik sowie
allgemeine Informationen zur Nutzung der Fahrrader (vgl. MONHEIM et al. 2012, S. 27-28). Zwar
scheint es fir Nutzer*innen von Vorteil nicht an Stationen gebunden zu sein, allerdings kann das
Auswirkungen auf den offentlichen Raum haben (vgl. HORN und JUNG 2018, S. 10-13). Fahrrader
kénnen im Weg stehen, umfallen und beschadigt werden (vgl. MONHEIM et al. 2012, S. 27-28).
Problematisch ist, dass es nicht ausreichende Losungen fiur die Parksituation der Rader gibt (vgl.
HoRN und JUNG 2018, S. 17). Wo die Fahrrader abgestellt werden sollen und wessen Erlaubnis es
dafiir bedarf, wird mittlerweile nicht mehr nur von Kommunen diskutiert, sondern auch von
Gerichten. Die Untersuchungen zeigen, dass aus Sicht der Kommunen fir verniinftig funktionierende
Systeme eine ,,auf Regulierung basierende Zusammenarbeit mit den Anbietern erforderlich ist, um
die Systeme vertraglich in das stadtische Verkehrsgeschehen zu integrieren” (HORN und JUNG 2018, S.

14).

Unabhéngig ob stationsbasiert oder Free-Floating, jede (virtuelle) Station muss gut iberlegt werden,

denn die richtige Verteilung der Stationen hat grofSen Einfluss auf die Nutzung des Systems.

2.3.3 Nutzer*innengruppe

Laura Mac Carty

Auf die Griinde und Einfllsse eines Mobilitdtsverhaltens wurde in Kapitel 2.2 eingegangen. In der
Praxis wird das Bikesharing hauptsachlich durch den Vorteil genutzt, leicht und schnell zum Ziel zu
kommen (vgl. z. B. RABENSTEIN 2015, S. 181; DoLL et al. 2019, S. 107). Die Ndhe zwischen Arbeitsplatz
und/oder Wohnort und dem Sharing-System ist dafiir ein wichtiger Faktor, um die
Nutzungswahrscheinlichkeit zu erhéhen. Ebenso bedeutend ist die Einsparung von Kosten, vor allem

fir einkommensschwache Menschen (vgl. FISHMAN 2016, S. 97-98).
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Was Menschen an einer Sharing-Nutzung hindert ist schwieriger zu erfragen, da der Zugang zu den
Personen komplizierter ist (vgl. FISHMAN 2016, S. 101). Eine Londoner Studie von GOODMAN und
CHESHIRE von 2014 (iber Ungleichheiten in Londoner Bikesharing-Systeme vergleicht die Nutzung von
registrierten Nutzer*innen mit den Daten des britischen Zensus. Dort wird festgestellt, dass das
Autofahren als bequemer angesehen wird und die Stationen sich in der Regel zu weit vom Wohnort
der Befragten befinden (vgl. S. 276). Auch eine fehlende Fahrradinfrastruktur wird als
Hindernisgrund von Nicht-Nutzer*innen gesehen sowie ein komplexeres Anmeldeverfahren, welches
es nicht ermdglicht sich direkt vor Ort per Kreditkarte anzumelden (vgl. FISHMAN et al. 2015 zitiert
nach FISHMAN 2016, S. 101). Uber 50 % lokaler Kurzzeitabonnent*innen sehen den komplexen
Anmeldeprozess als den wichtigsten verbesserungsdiirftigen Bereich (vgl. FiIsSHMAN 2016, S. 103).
Allgemein sind vor allem wenig Komfort, der fehlende Wettbewerbsvorteil gegeniiber anderen
Verkehrstragern sowie mangelnde Spontanitdt und Sicherheitsbedenken als Nachteil der
Bikesharing-Systeme zu nennen (vgl. ebd., S. 103; DoLL et al. 2019, S. 58). AulRerdem gibt es eine
Gruppe von potenziellen Nutzer*innen, welche aufgrund korperlicher Beeintrachtigungen von der
Fahrradnutzung ausgeschlossen werden. Durch die Integration des Pedelecs kbnnen Teile dieser
Gruppe wie beispielsweise altere Menschen allerdings wieder integriert werden (vgl. DOLL et al.

2019, S. 81).

Zurzeit spielt das Bikesharing fiir fast niemanden im Alltag eine Rolle, denn 2015 wurden nur etwa
0,002 % der Personenkilometer (Pkm) und weniger als 0,1 % der Radverkehrsleistung durch
Bikesharing-Fahrzeuge zuriickgelegt (vgl. NoBIs 2019, S. 55; DoLL et al. 2019, S. 80). Zwar sprechen
verschiedene Zukunftsszenarien dem Bikesharing deutlichen relativen Wachstum zu (von 0,002 %
auf 0,1-0,3 % der Pkm), trotzdem wird es weiterhin als Nischenprodukt wahrgenommen (vgl. DoOLL et
al. 2019, S. 80). Um nicht durch eine klare Zielgruppendefinitionen weitere potenzielle Nutzer*innen
zu verlieren, haben die meisten Anbieter keine feste Zielgruppe und platzieren ihre Fahrrader
raumlich zentral. Hauptnutzungsgebiete sind dabei vor allem touristische Regionen, Freizeitziele und
stadtische Gebiete (vgl. MONHEIM et al. 2012, S. 17, 28). Wahrend stadtische Systeme auf
Nutzer*innen mit taglichen Nutzungsroutinen setzen, adressieren landlichere Systeme haufiger

Tourist*innen (vgl. BUTTNER et al. 2011, S. 26).

Bikesharing wird konkret fiir kiirzere Wege eingesetzt und ist wichtig fiir das intermodale Reisen,
wodurch Pendelstrecken mit dem OPNV attraktiver werden (vgl. DoLL et al. 2019, S. 81).
Nutzer*innen sind hauptsichlich Studierende, OPNV-Kund*innen, Tourist*innen und allgemein
Menschen auf Reisen. Wann und wie oft diese Gruppen das Sharing nutzen, ist allerdings nicht ganz
eindeutig und variiert in verschieden Stadten und Regionen stark, es gibt aber ein dhnliches tagliches

Nutzungsprofil (vgl. ebd., S. 79; FISHMAN 2016, S. 95). An Wochentagen zwischen sieben und neun
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Uhr und zwischen 16 und 18 Uhr haben die Systeme ihren Hohepunkt, wahrend die Nutzung am
Wochenende in der Tagesmitte am starksten ist (vgl. PFROMMER et al. 2013, S. 4-5). Es wird zwischen
Mitgliedern  unterschieden, die Bikesharing regelmdfig oder gelegentlich nutzen.
Gelegenheitsnutzer*innen unternehmen langere Fahrten, vor allem in den warmeren Monaten (vgl.
FISHMAN 2016, S. 96). Sie nutzen die Fahrrader hauptsachlich fir Freizeit und fir touristische Zwecke,
wahrend regelmafige Nutzer*innen ihre Fahrt eher mit der Arbeit und weniger mit
Freizeitaktivitaten verbinden. Das Wetter hat auch Einfluss auf die Nutzung. Wahrend wenig
Gebrauch im Winter zu bemerken ist, steigen die Nutzer*innenzahlen im Friihling und haben ihren
Hochststand im Sommer (vgl. RUDLOFF und LACKNER 2013, S. 7). Schlechtes Wetter wirkt sich zudem
viel starker auf Gelegenheitsnutzer*innen als auf Menschen mit Pendlerfunktion aus (vgl. ebd., S. 8).
Der Zweck der Fahrten hangt aber nicht nur von dem Mitglieder*innenstatus ab, sondern auch von
Wohnort, Alter, ethnischer Zugehorigkeit und Pkw-Besitz (vgl. auch im Folgenden WooDcCOcK et al.
2014, S. 3; FISHMAN 2016, S. 99-100). Nutzer*innen haben im Vergleich zur durchschnittlichen
Bevolkerung tendenziell ein hoheres Durchschnittseinkommen, einen héheren Bildungsstatus, sind
eher weiB, sind im groRstddtischen Kontext unterwegs und arbeiten in Teilzeit oder Vollzeit. Das
kann auch damit zusammenhangen, dass nicht alle Wohngebiete mit den Sharing-Systemen
abgedeckt werden (vgl. FISHMAN 2016, S. 97-98). Zwischen den Geschlechtern ist kaum ein

signifikanter Unterschied erkennbar (vgl. ebd., S. 98-99; Harwms et al. 2014, S. 236).

Durch diese typischen Nutzer*innen leitet sich ein implizites Bild fir die politische und planerische
Praxis ab, wodurch mittel-, kleinstadtische und landliche Systeme weniger relevant wirken sowie
Menschen mittleren und héheren Alters ausgeschlossen werden. Auch das Arbeiter*innenmilieu
wird weniger als potenzielle Zielgruppe und somit auch weniger als Nutzer*innengruppe mitgedacht

(vgl. MONHEIM et al. 2012, S. 154).

2.3.4 Nachhaltige Einschatzung des Bikesharings

Laura Mac Carty

Bikesharing hat eine Reihe potenzieller Vorteile wie Fahrzeitersparnis, Gesundheit, Verringerung der
Larmbelastigung und Luftverschmutzung, mit dem primaren Ziel den MIV zu vermeiden sowie das
Fahrrad in die Verkehrssysteme zu integrieren, damit es leichter als alltdgliches Verkehrsmittel
angesehen, normalisiert und gefordert wird (vgl. BAHADORI et al. 2021, S. 1; SHAHEEN et al., S. 2). Doch
welchen nachhaltigen Effekt hat das Bikesharing? Ein genaues Urteil darliber zu treffen ist schwierig,
da es von verschiedensten Faktoren abhangt. Je nach Angebotsform und Region des Systems wiirde
die Bewertung dessen unterschiedlich ausfallen, weshalb die Einschatzung immer durch eine

Einzelfallpriifung erganzt werden sollte. Trotzdem wird im Folgenden versucht eine nachhaltige
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Einschatzung zum Bikesharing vorzunehmen, die in die Bereiche der 6kologischen, 6konomischen

und sozialen Betrachtung unterteilt wird.
Okologische Nachhaltigkeit

In der okologischen Betrachtung des Sharings allgemein, welche fiir das Bikesharing zutreffen
konnte, ist zum einen die sequenzielle Mehrfachnutzung zu nennen (vgl. GEORaI et al. 2019, S. 20).
Gerade fir Menschen, die kein Fahrrad, Pedelec oder Lastenrad zur Verfliigung haben, wird durch
das Sharing die Moglichkeit geschaffen, wenige Rader fir eine grofle Masse an Menschen
anzubieten und somit den Kauf eines eigenen Fahrrades zu verhindern. AuBerdem ko&nnen
Bikesharing-Systeme ein Einstieg in die Fahrradmobilitdt bieten, wodurch das Fahrradfahren auch
auBerhalb der Sharing-Nutzung erhéht wird (vgl. Bikeplus 2017, S. 1). Wenn durch die Sharing-
Nutzung eine Verlagerung vom MIV auf das Bikesharing-Fahrrad stattfindet, kénnen indirekt
negative Folgen der MIV-Nutzung (wie bereits in Kapitel 1 erldutert wurde), vermieden werden (vgl.
GEORGI et al. 2019, S. 20; AHRENS et al. 2013, S. 6-7, 98). Auf der anderen Seite kann das Bikesharing
aber auch als sogenannter Rebound-Effekt negative Folgen auslosen. Als Rebound-Effekt wird der
gesteigerte Konsum verstanden, der durch eine Produktivitdtssteigerung erst moglich gemacht wird
(vgl. SANTARIUS 2012, S. 7). Wenn also durch das Teilen von Produkten theoretisch Ressourcen
eingespart werden, allerdings immer neue und preisglinstigere Angebote von Betreibern geschaffen
werden bzw. das von den Nutzer*innen eingesparte Geld anderweitig investiert wird, ist die

Ressourceneinsparung nicht mehr gegeben (vgl. BRUHN et al. 2014, S. 22).

Ein Blick auf Forschungen in der Praxis zeigt, dass Bikesharing in Europa einen positiven 6kologischen
Einfluss haben kann. Die haufige Nutzung, vor allem von stationslosen Systemen, verweist auf deren
potenziellen Beitrag zu nachhaltiger Mobilitdt (vgl. z. B. MICHELL 2017; NIKITAS 2022). Fir die
Erreichung stadtweiter Nachhaltigkeitsziele kann Bikesharing also eine wichtige MaRBnahme sein.
Laut britischen Nutzer*innenumfragen geben fast ein Viertel der Befragten an, durch die Nutzung
eines Fahrrads auf das Auto verzichtet zu haben (vgl. YANOCHA et al. 2018, S. 99). Bikesharing als eine
Form neuer Mobilitatsangebote kann dementsprechend Umweltveranderungen im positiven Sinne
bewirken. Es gibt aber die Beflirchtung, dass durch das Bikesharing nur eine Symbol- und Alibipolitik
erreicht wiirde, wodurch von den eigentlichen Problemen der Fahrradférderung abgelenkt werde
(vgl. auch im Folgenden DoLL et al. 2019, S. 158). AuRerdem ist das Reduktionspotenzial im
stadtischen Raum hdher als im landlichen Raum, da ein umfassender Mobilitdtswandel leichter und
starker umzusetzen und im landlichen Raum der MIV schwer zu ersetzen ist. Eine okologische
Wirkungsabschatzung sollte also mit Vorsicht erfolgen. Zwar kénnen nachweislich Pkw-Fahrten

durch Bikesharing-Systeme vermieden werden, in der Praxis werden allerdings mehr OPNV-Fahrten
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und FuBwege ersetzt (vgl. RABENSTEIN 2015, S. 36). Die Verlagerung vom MIV auf Bikesharing-
Fahrrader ist also eher gering. AuRBerdem missen bei der Betrachtung die Wirkungen aus dem
Betrieb (z. B. Schaffung der Angebote, Transport der Fahrrader zur Flottenverteilung) mitgedacht
werden, was bei den meisten Bewertungen nicht geschieht (vgl. FISHMAN 2011, S. 2). Gerade
Verkehrsunternehmen haben Bedenken, dass die durch das Sharing ausgelésten Erfolge im

Radverkehr vor allem zu Lasten des OPNV gehen (vgl. AHRENS et al. 2013, S. 1).
Okonomische Nachhaltigkeit

Wenn durch das Bikesharing beispielsweise der OPNV verdridngt wird oder sogar andere
Arbeitsplatze verlorengehen, hat das einerseits nicht den erhofften 6kologischen Effekt, andererseits
auch negative 6konomische Auswirkungen. Dennoch sind auch 6konomische Vorteile zu beobachten
wie Kosteneinsparungen fiir Konsument*innen sowie ein Zeitgewinn durch eine Erganzung zu
anderen Verkehrsmitteln. Zusatzlich werden durch Sharing-Anbieter*innen auch neue Unternehmen
gegriindet, die wiederum positiven Einfluss auf die Wirtschaft haben und Arbeitsplatze férdern (vgl.

GEORGI et al. 2019, S. 20; BMVI 20213, S. 12).
Soziale Nachhaltigkeit

Wenn Bikesharing-Fahrrader im Weg stehen und damit den 6ffentlichen Raum stéren, kann das
negative Einflisse auf das subjektive Wohlbefinden anderer Verkehrsteilnehmer*innen haben. Auf
der anderen Seite wird eine Vielfalt an verkehrlichen Angeboten gesteigert und das Stadtbild kann
sich indirekt und langfristig verbessern, wenn neben dem Sharing-Angebot auch das gesamte
Mobilitatskonzept nachhaltiger gestaltet wird. Durch positive O0kologische Wirkungen kann das
Bikesharing auch positiven Einfluss auf die Gesundheit haben. Ist ein Rickgang im MIV zu
beobachten, kann das Bikesharing aufgrund weniger Luft- und Larmbeldstigung sowie weniger
Verletzungen im StraRenverkehr indirekte gesundheitliche Vorteile auf alle Bewohner*innen und
Besucher*innen des Einsatzgebietes haben (vgl. PUCHER und BUEHLER 2012, S. 36—43; YANOCHA et al.
2018, S. 99). Der Effekt wird fiir einzelne Systeme allerdings marginal sein und fiir die Nutzer*innen
nicht spirbar, da sie trotz dessen den Abgasen des MIVs ausgesetzt sind. Eine Zunahme in der
korperlichen Aktivitat bietet Gberdies die starksten Vorteile eines Bikesharing-Systems (vgl. FISHMAN
et al. 20123, S. 9). Die psychosozialen und korperlichen Vorteile des Fahrradfahrens allgemein lassen
sich auch auf das Bikesharing libertragen. So bietet Fahrradfahren auch fiir Bevolkerungsgruppen
mit geringer Beteiligung an Sport einen guten Zugang, um durch das hohere Aktivitatsniveau die
korperliche Gesundheit zu verbessern. Das wiederum hilft chronische Krankheiten und
Risikofaktoren wie erhéhten Blutdruck oder Fettleibigkeit vorzubeugen (vgl. Huy und SCHNEIDER 2008,

S. 209). Auch Angstzustdnden und Depressionen kann vorgebeugt bzw. die Symptome der
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Krankheitsbilder verringert werden (vgl. LINDWALL et al. 2014, S. 25). Ferner wird Fahrradfahren mit
Stressabbau, Entspannung, Vergniigen und sozialer Interaktion assoziiert und bietet die Moglichkeit
in der Natur zu sein (vgl. BROWN et al. 2009, S. 211). Anders als bei der 6konomischen und
dkologischen Betrachtung ist auch ein Umstieg vom OPNV auf das Bikesharing in Bezug auf die
Gesundheit positiv zu bewerten. Inwieweit das Bikesharing wirklich eine Gesundheitswirkung auf ein
Individuum hat, hangt davon ab, welches zuvor gewahlte Verkehrsmittel wirklich ersetzt wird und
wie die korperliche Aktivitat des Individuums im Alltag ist (vgl. FISHMAN et al. 2012b, S. 7-9).
Zusatzlich ist die Sicherheit der Fahrradfahrer*innen ein wichtiger Aspekt der Gesundheit, welcher
vor allem durch eine sicherheitsférdernde Infrastruktur® verbessert werden kann. Auf die
Rahmenbedingungen einer Sicherheitssteigerung wird in dieser Arbeit im Detail nicht eingegangen,
da dies durch die Forschung nicht abgebildet werden kann. FISHMAN 2016 stellt fest, dass mehrere
Studien bestatigen, dass ein Anstieg des Radverkehrsaufkommens nicht unbedingt zu einem
proportionalen Anstieg an Verletzungen fuhrt (vgl. S. 105-106). Auch in einer Studie von Woobcock
et al. 2014 wird festgestellt, dass gerade im Vergleich zum Pkw der Nutzen des Fahrradfahrens héher

ist als der Schaden, welcher durch Unfélle produziert wird (vgl. auch im Folgenden, S. 16).

Inwiefern Bikesharing nachhaltig zu bewerten ist, hangt davon ab, wie erfolgreich das
implementierte System ist. Allgemeine Erfolgsfaktoren kdnnen beispielsweise Tourist*innen- und
Pendler*innenaufkommen in der Umgebung sein (vgl. MONHEIM et al. 2012, S. 85—-86). Relevant fir
den langfristigen Erfolg ist auRerdem die Forderung der kommunalen Infrastruktur. Wenn schon
eine vernilnftige Infrastruktur gegeben ist, hat das System kurzfristig mehr Chancen. Falls nicht sei
die Integration in eine allgemeine Fahrradférderungsstrategie wichtig, sodass verschiedene
MaBnahmen kombiniert werden koénnen (vgl. ebd., S. 134; DoLL et al. 2019, S. 91-92). Eine
Integration der Bikesharing-Fahrrider in den OPNV ist ebenfalls relevant und gerade fiir den
landlichen Raum sinnvoll, da dort weniger Haltestellen vorhanden sind und somit groRere Wege
zurlickgelegt werden miissen (vgl. MONHEIM et al. 2012, S. 134, 155; DoLL et al. 2019, S. 91-92, 163).
Diese Einbindung passiert entweder als Integration von Informationen, in rdaumlicher Hinsicht
(Fahrrader sind an Stationen zu finden) oder als technische Integration, was den Systemzugang
und/oder die Systemgebihren betrifft (vgl. BOTTNER et al. 2011, S. 25). Auch eine Einbindung in
Mobilitatskonzepte der Kommune und Mobilitatsplattformen kénnen helfen Bikesharing-Systeme
zur Forderung der Multimodalitidt einzusetzen (vgl. DoLL et al. 2019, S. 92). Obendrein ist die
Auswahl der Orte fir die (virtuellen) Stationen zentral (vgl. BAHADORI et al. 2021, S. 2). Einfluss auf

eine erfolgreiche Implementierung soll auch das Engagement des Bundes und der Lander haben. Sie

5 Fiir eine genauere Betrachtung, wie eine sicherheitsférdernde Infrastruktur aussehen kann siehe z. B. SWOV
2020.
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kénnen durch Modellvorhaben, Forschung und Kommunikation verhelfen, Bikesharing zu férdern
(vgl. MoNHEIM et al. 2012, S. 133). Wenn diese Faktoren gegeben sind und das Bikesharing-System
wie erhofft genutzt wird, kann es vor allem in Bezug auf die 6kologische und soziale Nachhaltigkeit,
welche fir die Verkehrswende bedeutend sind, einen Beitrag leisten. Bikesharing kann dazu
verhelfen, MIV zu vermeiden und die individuelle korperliche Aktivitat steigern. Allerdings sollte
bedacht werden, dass der nachhaltige Beitrag im gesamten Bezug zur Verkehrswende nur ein sehr

geringer ist.

2.3.5 Kritik an Bikesharing-Systemen

Laura Mac Carty

Kritik erfahren Bikesharing-Systeme hauptsachlich durch das Problem herumstehender Fahrrader im
offentlichen Raum (siehe Kapitel 2.3.2). Uberfiillte StraRen und FuBwege durch ungenutzte
Fahrrader sind keine Seltenheit, was fir Diskussionen sorgt (vgl. KAISER 2017). AuRerdem haben
Betreiber mit groRen Verlusten durch Vandalismus und Diebstahl zu kdmpfen (vgl. z. B. HOLECEK
2022; LINDEN 2020). Berichte kritisieren dabei wenige Anbieter*innen oder Systeme, nicht aber das
ganze Konzept des Bikesharings, doch auch dafiir gibt es Griinde. Neue Mobilitadtsdienstleitungen
wie das Bikesharing suggerieren eine soziale und inkludierende Funktion wie beispielsweise die
Entlastung durch den eigenen Verkehrsmittelbesitz (vgl. DAuBITZ 2011, S. 188). Doch wie im Kapitel
2.3.3 deutlich wurde, zeigt das Bild eines klassischen Sharing-Nutzers etwas anderes, wodurch
einkommensschwache, marginalisierte Bevolkerungsgruppen kaum bis gar keinen Zugang zu

Bikesharing-Systemen haben (vgl. McNEIL et al. 2017, S. 81).

Was héaufig Gbersehen wird ist das Problem des Digital Divide, also des ungleichen Zugangs zum
Internet und der daraus resultierenden Ungleichheiten in Bezug auf Nutzung und Wirkung (vgl.
ZiLLIEN und HAUFS-BRUSBERG 2014, S. 77). Anstatt Verkehrsmittelbesitz wird der Besitz von
Informations- und Kommunikationstechnologien (IKT) vorausgesetzt. Das birgt gleich mehrere
soziale Probleme. So gibt es in einigen Gebieten keine verninftigen infrastrukturellen
Voraussetzungen zur Nutzung von IKT oder sozial marginalisierte Gruppen mit geringer Schulbildung
und wenig Einkommen konnen sich die hohen Kosten fiir Smartphone und deren Vertrage mit
genligend Datenvolumen und Speicherkapazitaten fur entsprechende Apps nicht leisten (vgl. ebd., S.
79). Auch ein Generationenunterschied ist sichtbar. Gerade junge Erwachsene und Personen
mittleren Alters greifen haufiger auf mobilitatsbezogene Apps zuriick, dltere Personen nutzen das
Smartphone insgesamt seltener, wodurch ihnen auch die Erfahrung mit Sharing-Angeboten fehlt.
Hinzu kommen fehlende Nutzungskompetenzen potenzieller Nutzer*innen (vgl. GROTH 2019, S. 221—

223).
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Diese damit vorgerufene Transport Poverty (also der mangelnde Zugang zu spezifischen
Verkehrsmitteln bei hauptsachlich sozial marginalisierten Gruppen) trifft allerdings nicht nur
marginalisierte und &ltere Gruppen, sondern auch Menschen, die ein Problembewusstsein
gegeniber digitaler Uberwachung und Datensammlung haben (vgl. GROTH 2019, S. 50-51). Denn
Smartphone-Nutzung steht im Zusammenhang mit Eingriffen in die Privatsphare (vgl. BAUMANN und
LyoN 2013). Somit gibt es eine Spaltung der Gesellschaft entlang von sozio6konomischen Faktoren in
Menschen mit und ohne mobilen Internetzugang (vgl. ZILLIEN und HAUFS-BRUSBERG 2014, S. 77). Das
Problem dabei ist, dass die Transport Poverty durch neue Mobilitdtsdienstleistungen wie das
Bikesharing nicht Uberwunden, sondern nur neu reproduziert wird. Menschen mit wenigen
Moglichkeiten zum eigenen Transportmittelbesitz sind auch meistens Menschen, welche offline
unterwegs sind, ,da sie weder materiell noch mental iber notwendige IKT verfiigen” (GROTH 2019, S.

241-243).

2.3.6 Entwicklungen im landlichen Raum

Laura Mac Carty

Neben zahlreichen Bikesharing-Systemen im stadtischen Raum, ist auch eine Entwicklung im
landlichen Raum zu verzeichnen. Dort siedeln sich allerdings weniger auf Einnahmen fokussierte
Bikesharing-Unternehmen an, sondern eher kleine Projekte zur Forderung alternativer
Mobilitatsformen (vgl. COHEN und KIETZMANN 2014, S. 290). Diese werden meist auf Vereinsbasis
betrieben und teilweise von kommunaler Seite geférdert. Durch wenig potenzielle Nachfrage sind
die Systeme oft kleiner, teilweise personalbasiert und oft als Round-Trip Service vorhanden (vgl. z.B.
Buchholz fahrt Rad e.V. 2022b; Kreiswerke Barnim GmbH 2022; Mobilitdtsagentur Wendland 2021).
Eine Ubersicht {iber innovative Projekte jenseits von GroRstidten bietet die Seite ,Mobilikon®,
welche sich als ,das Nachschlagewerk rund um das Thema Mobilitdt vor Ort“ (Mobilikon 2022) sieht.
Dort gibt es eine Auflistung von Beispielen aus der Praxis, welche bereits umgesetzt wurden und
dadurch konkrete MaRnahmen illustrieren konnen. Die Projekte wurden durch Forschungsprojekte
und Modellvorhaben auf die spezifischen Herausforderungen der Region angepasst. Unter dem
Stichwort ,,Bikesharing” sind Pedelec-Verleihe, Lastenradsharing sowie eine Kombination aus Car-
und Bikesharing-Angeboten zu finden. Das Thema Lastenrad ist mittlerweile so weit verbreitet, dass
sich ein eigenes ,Forum Freie Lastenrdader” gegriindet hat, das sich als ,kostenfrei, lokal verwurzelt,
gemeinschaftlich geteilt, fur alle zugdnglich [und somit] nachhaltiger Teil der Verkehrswende”
(wielebenwir e.V. 2022b) versteht. Durch ein (iberregionales Netzwerk mit einer fir alle lokalen
Vereine nutzbaren Open-Source-Buchungssoftware, einer Wissensplattform und einem einheitlichen

Verleih-Prinzip (personalbasiert) ist das Konzept mittlerweile mit 151 lokalen Initiativen
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hauptsichlich in Deutschland, aber auch in Osterreich und Ungarn vertreten (vgl. wielebenwir e.V.

2022a, Stand Mai 2022).

Viele Bikesharing-Projekte im landlichen Raum werden von Geldern des Bundesministeriums oder
des Landes unterstiitzt (vgl. z. B. Buchholz fahrt Rad e.V. 2022; Landratsamt Reutlingen 2022). Die
nationale Klimaschutzinitiative des Bundesministeriums fur Wirtschaft und Klimaschutz (BMWK) hat
eine Ubersicht mit aktuellen Férderungen, die unter anderem Férderungen des Radverkehrs sowie
investive, kommunale Klimaschutz-Modellprojekte umfassen (BMWK 2021). ,LandMobil -
unterwegs in landlichen Radumen” ist eine FordermalRnahme des Bundesministeriums fiir Erndhrung
und Landwirtschaft, das ganz besonders relevant ist flir neue Projekte im Bereich Bikesharing im
deutschen, landlichen Raum (BMEL 2022b). Dort werden Projekte geférdert, die zum Ziel haben
Mobilitat im landlichen Raum zu verbessern, um ,,landliche Rdume zu starken und zu gleichwertigen

Lebensverhaltnissen in Stadt und Land beizutragen” (BMEL 2022a).

3. Die Untersuchungsregion
Laura Mac Carty

Zur Erlauterung der Untersuchungsregion findet zundchst eine geografische Einordnung des
Michaelshofs Sammatz statt. AnschlieRend wird auf Besonderheiten der Region mit Fokus auf
nachhaltige Mobilitdt und Klimaschutz eingegangen. Danach wir der Michaelshof als Ort zum Leben,

Arbeiten und Besuchen vorgestellt.

3.1 Geografische Einordnung
Laura Mac Carty

Der Michaelshof Sammatz (in Abbildung 4 durch einen rotes Standort-Piktogramm gekennzeichnet)
liegt im Ortsteil Sammatz, welcher zu der Gemeinde Neu Darchau mit etwa 1.400 Einwohner*innen
gehort (Landkreis Liichow-Dannenberg 2020). Diese wiederum befindet sich in der Samtgemeinde
Elbtalaue, eine von drei Samtgemeinden des Landkreises Lichow-Dannenberg. Der Landkreis ist der
Ostlichste Landkreis in Niedersachsen. Er hat etwa 48.500 Einwohner*innen und ist mit einer
Bevolkerungsdichte von 39,4 Einwohner*innen/km? dinn besiedelt (vgl. Landkreis Lichow-
Dannenberg 2020). Im Vergleich zum Jahr 2015 ist zwar eine Abnahme der Bevdlkerungsdichte zu
beobachten, allerdings lassen sich in aktuelleren Jahren mehr Zuziige als Fortziige in allen
Altersklassen aufler zwischen 18 und 24 Jahren verzeichnen (vgl. Landkreis Lichow-Dannenberg

2017b, S. 12; Statistische Amter des Bundes und der Linder 2020b).
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Abbildung 4: Regionales Raumordnungsprogramm Landkreis Liichow-Dannenberg: Zeichnerische Darstellung (Landkreis
Lichow-Dannenberg 2004); zur besseren Lesbarkeit der Legende siehe Anhang
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Orientiert an den Erkenntnissen aus Kapitel 2.1.2 kann der Landkreis Liichow-Dannenberg mit einer
Bevolkerungsdichte weit unter 200 Einwohner*innen/ km? als landlicher Raum eingeordnet werden
(vgl. HENKEL 2004, S. 33—-34). Nach der regionalstatistischen Raumtypologie fiir die Mobilitdts- und
Verkehrsforschung kann der Landkreis in den groben Regionstyp ,ldndliche Region” und in den
differenzierten Regionstyp ,kleinstadtischer und dorflicher Raum“ eingeordnet werden (vgl. NOBIS
und KUHNIMHOF 2019, S. 22). Auch die Siedlungsstruktur, also die Art und Weise wie verschiedene
bauliche und nicht bauliche Elemente innerhalb von Siedlungsrdumen aufgebaut und miteinander
verknipft sind, kann fiir die regionale Einordnung sinnvoll sein (vgl. HECHT 2013, S. 12). Dabei ist zu
beachten, dass der Landkreis gepragt ist durch einen hohen Anteil an Streu- und Splittersiedlungen,
was bedeutet, dass Hofstellen ohne dorflichen Zusammenhang, also als Einzelhtfe isoliert
voneinander liegen (vgl. Landkreis Lichow-Dannenberg 2007, S. 5; Niedersachsischer Heimatbund
e.V. 2022). Das zeigt, warum so wenige Einwohner*innen/km? in Liichow-Dannenberg leben.
Insgesamt ist die Stadt Lichow mit ca. 9.400 Einwohner*innen das einzige Mittelzentrum (ein
zentraler Ort der mittleren Stufe) des Landkreises (siehe Abbildung 4). AuRerdem sind in dem
Landkreis noch die finf Grundzentren (zentrale Orte der unteren Stufe) Wunstrow, Clenze, Gartow,
Dannenberg und Hitzacker zu finden. Abgesehen vom westlichen Teil ist die Hohenlage des
Landkreises Uberwiegend durch ein flaches Gelande gepragt (siehe Anhang). Dadurch ist aber auch
in Sammatz und Umgebung mit Hohenunterschieden beim Fahrradfahren zu rechnen. Neu Darchau
im Speziellen hat eine héhere Bevélkerungsdichte von 65 Einwohner*innen/km?, obwohl in der
gesamten Gemeinde weder ein Mittel- noch ein Grundzentrum zu verzeichnen ist (vgl. Abbildung 4).
Das kann entweder dafiirsprechen, dass die Siedlungen in der Gegend nicht so weit voneinander
entfernt liegen, oder, dass auf dem Michaelshof fiir den ldndlichen Raum vergleichsweise viele
Menschen auf engem Raum wohnen. Neben Neu Darchau ist Sammatz der gréf3te Ortsteil der

Gemeinde.

3.2 Besonderheiten des Landkreises

Laura Mac Carty

Die Natur des Landkreises ist beeinflusst durch die Elbe und ihre Seitenfliisse und die dadurch
gepragten Auenlandschaften, die durch das Biospharenreservat , Niedersdchsische Elbtalaue” ein
Teil des landertibergreifenden Biospharenreservats ,, Flusslandschaft Elbe” ist (vgl. Landkreis Liichow-
Dannenberg 2017b, S. 12—13). Darliber hinaus ist die Region durch das Zwischenlager fiir atomare
Abfalle in Gorleben bekannt und war dadurch ein Ort vieler Demonstrationen und Proteste gegen
Atomkraft (vgl. BECKER 2020). Laut eigenen Angaben ,sind die Einwohner des Landkreises fur das
Thema Energie und Klimaschutz daher besonders sensibilisiert” (Landkreis Lichow-Dannenberg

2017b, S. 12-13).
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Das spiegelt sich auch in den Strukturen und dem Engagement des Landkreises wider. In dem
Leitbild ,Gesund leben und arbeiten in reicher Natur” des Kreistages und der Kreisverwaltung wird
die Notwendigkeit hervorgehoben, die Vielfalt der Natur und der Kulturlandschaften zu erhalten
sowie familiengefiihrte Landwirtschaft zu fordern. AuBerdem sollen die Klimaschutzziele, festgelegt
durch den Klimaschutz-Masterplan, und die Entwicklung des Landkreises als Modellregion fir
Suffizienz in tagliche Arbeits- und Entscheidungsprozesse integriert werden (Landkreis Lichow-

Dannenberg 2017a).

Der Klimaschutz-Masterplan ist eine der MalRnahmen der Stabsstelle Regionalentwicklung des
Landkreises Liichow-Dannenberg. Diese setzt sich durch Projekte fir die nachhaltige und
zukunftsfahige Entwicklung der Region ein, ist Gberregional vernetzt und erprobt Zukunftsvisionen
fir landliche Rdume (Landkreis Liichow-Dannenberg 2022). Der Masterplan ist Teil eines
Forderprogramms des Bundesumweltministeriums, dessen Teilnahme 2015 beschlossen wurde. Ziel
ist eine Reduktion der THG um 95 % und eine Halbierung der Endenergie bis 2050 bezogen auf das
Jahr 1990. Dafiir erhielt der Landkreis zwischen 2016 und 2020 eine Férderung durch die Nationale
Klimaschutzinitiative des Bundesumweltministeriums. Der Masterplan enthalt Darstellungen des Ist-
Zustandes aus dem Jahr 2015, Zukunftsszenarien bis 2050 sowie Handlungsstrategien und darauf
abgestimmte Malnahmen (vgl. Landkreis Lichow-Dannenberg 2017b, S. 3-5). Aufgrund des
Themenschwerpunktes der Arbeit werden im Folgenden nur Teile des Masterplanberichtes aus dem
Sektor Mobilitat bericksichtigt. Dieser benétigt etwa ein Viertel der gesamten Energienachfrage des
Landkreises (vgl. Landkreis Lichow-Dannenberg 2017b, S. 14). Als effektivster Weg zur Reduktion
dieser Energie und der damit verbundenen THG-Emissionen wird die Vermeidung und Verlagerung
des Personenverkehrs gesehen. Eine Verlagerung soll vom MIV sowohl auf den OPNV als auch auf
das Fahrrad und Pedelec sowie e-Bike stattfinden. Gerade der , Radverkehr im Landkreis misste zur
Erreichung der Klimaziele eine deutlich groRere Rolle einnehmen” (Landkreis Liichow-Dannenberg
2017b, S. 35). 10 % der Pkw-Verkehrsleistung sollte auf den Radverkehr (inbegriffen Pedelec und e-
Bike) verlagert werden (vgl. Landkreis Liichow-Dannenberg 2017b, S. 47). Als konkrete MaRnahmen
zur Verlagerung der Mobilitat sollte laut dem Masterplan die ,Mobilitdtsagentur Wendland.Elbe”
aufgebaut werden, Radwegeausbau sowie eine OPNV-Ausrichtung stattfinden und das dérfliche

Carsharing gestarkt werden (vgl. Landkreis Liichow-Dannenberg, S. 28—48).

Im Zuge des Masterplans wurde aullerdem im Landkreis ein Modal Split und eine CO,-Bilanz
durchgefiihrt (vgl. Landkreis Lichow-Dannenberg und LK Argus GmbH 2022). Zusammenfassend
kann gesagt werden, dass der Pkw das dominierende Verkehrsmittel ist, das Fahrrad jedoch fiir den
landlichen Raum schon jetzt viel genutzt wird. Zwischen den Samtgemeinden gibt es kaum

Unterschiede zur Verkehrsmittelwahl. Im Durchschnitt besitzen die Haushalte 1,6 Pkws, 2,7
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Fahrrader (davon 0,4 Pedelecs oder e-Bikes), wovon 6 % der Haushalte ganz ohne Pkw- und 8 % der
Haushalte ohne Fahrradbesitz sind. Knapp ein Viertel der Haushalte besitzen mindestens ein
Pedelec. Fir Uber die Halfte der Wege wird der Pkw genutzt, Abweichungen gibt es dabei nur in der
Altersklasse unter 18 Jahren. Fast ein Viertel der Wege (21 %) werden mit dem Fahrrad, Pedelec
oder e-Bike zuriickgelegt und 16 % zu FuR. Der OPNV wird nur zu etwa 4 % genutzt. Vor allem
dienstliche oder geschiftliche Wege (85 %), die Wege zum Arbeitsplatz (72 %) und das Bringen oder
Holen von Personen (77 %), fallen mit dem Pkw an. Aber auch zum Einkaufen (57 %) und anderen
privaten Erledigungen (49 %) wird fur etwa die Halfte Wege der Pkw genutzt. Die langsten Wege
werden dienstlich oder geschaftlich zurlickgelegt und sind im Durchschnitt etwa 22,7 km lang.
Insgesamt betragt die durchschnittliche Wegelange 12,6 km, wobei der kiirzeste Weg der zum
Einkaufen (6,8 km) sowie fiur Freizeit/private Besuche (7,2 km) ist. Zu den Ergebnissen passt auch,
dass bei Wegstrecken zwischen fiinf und 10 km etwa ein Drittel (65 %) der Wege auf die Fahrt mit
dem Pkw zuriickzufiihren sind. Die Wege (iber 10 km werden sogar zu 74 % mit dem Pkw erledigt.
Aber auch bei den Wegen zwischen 3 km und 5 km wird fast die Halfte (43 %) mit dem Pkw
zuriickgelegt. Gerade in der Altersgruppe zwischen 30 und 65 Jahren wird der Pkw mit fast zwei

Dritteln (65%) Gberdurchschnittlich oft genutzt.

3.3 Der Michaelshof Sammatz

Laura Mac Carty

Der Michaelshof ist ein landwirtschaftlicher Betrieb und nach eigenen Angaben ,eine regenerative,
vielfaltige und sozialbewusste Gemeinschaft [..] im Herzen des Naturschutzgebiets Elbtalaue”
(sammatzmichaelshof 2022). Saisonal wechselnd leben etwa 250 Menschen auf dem Hof — von
Mitarbeiter*innen Uber Freiwillige (eigene Benennung: Volunteers), seelenpflege-bediirftige Kinder
und Jugendliche des ,Peronnik e.V.” sowie Gaste (vgl. Michaelshof e.V. 2022f). Er soll ein Ort der
Begegnung sein, in dem ,,Mensch und Natur in Harmonie leben und arbeiten, wo die Sinnhaftigkeit
des Daseins erlebbar ist“ (Michaelshof e.V. 2022e). Nach dem Erwerb des Hofes 1985 begann das
Projekt Michaelshof durch Bauprojekte in Sammatz und der direkten Umgebung. Insgesamt wurden
seitdem etwa 16 Hiuser erworben, gepachtet, renoviert und/oder neu gebaut. Seit 2011 findet auch
eine Gestaltung und Bewirtschaftung der umgebenden Natur und den damit zusammenhangenden
Projekten statt, wodurch ab 2013 ein landwirtschaftlicher Betrieb errichtet werden konnte (vgl.
Michaelshof e.V. 2022e). Es gibt einen Hofladen, ein Café, eine Meierei, eine Backerei, Gastronomie,
Heilpflanzenmanufraktur sowie Obst-, Gemise- und Fleischverarbeitung auf dem Hof (vgl.
Michaelshof e.V. 2022b). Auf der einen Seite wird auf eine Arche-Tierhaltung geachtet, also alte und
bodenstandige Tierrassen halten und pflegen; auf der anderen Seite auf eine biologisch-dynamische

Anbaumethode in Demeter-Qualitadt, also einen Verzicht auf Pestizide und andere chemisch
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hergestellten Substanzen sowie Gentechnik (vgl. Michaelshof e.V. 2022a). Auch abgesehen von
Lebensmitteln soll der Hof ein Ausflugsziel fiir Tourist*innen und Besucher*innen der Umgebung
sein. Durch einen Garten-Park soll der Hof eine ,vom Mensch gestaltete Natur [..] zum Sinnen,
Erleben und Entspannen” (Michaelshof e.V. 2022d) sein. Auch Veranstaltungen und Workshops zu
den Themen Natur, Mensch und Gemeinschaft werden auf dem Michaelshof seit 2018 angeboten

(vgl. Michaelshof e.V. 2022c).

Um die Idee des Hofes im Landkreis weiterzutragen, hat sich auf dem Anwesen auch eine
Wahlergemeinschaft namens ,KalliEco” gegriindet, welche mit zwei Sitzen in der Gemeinde und im
Kreisrat sowie einem in der Samtgemeinde vertreten ist. KalliEco engagiert sich beim Thema
Mobilitat fiir den Ausbau der e-Mobilitat, der dazugehorigen Infrastruktur und unterstiitzt
intelligente Sharing-Modelle. Weiterhin machen sie sich fir eine umweltfreundliche Kleinbahn
durch den Landkreis stark. Dadurch sollen der tagliche Einkauf, die soziale Kommunikation und der
sanfte, nachhaltige Tourismus geférdert werden. Noch dazu engagieren sie sich flr den Ausbau der
Fahrradwege im Landkreis, um das Fahrradfahren attraktiver zu gestalten, damit es als

ernstzunehmendes Fortbewegungsmittel im Landkreis angenommen wird (vgl. KalliEco e.V. 2022).

Insgesamt kann nach Gespriachen mit Bewohner*innen davon ausgegangen werden, dass die
Menschen durch ihre Erfahrungen mit dem Leben in einer Gemeinschaft und durch ein dort eigens
verwaltetes Carsharing-Prinzip offen fiir Sharing-Dienste im Allgemeinen sind. Hinzu kommt die
Sensibilisierung fur die Themen Natur, Nachhaltigkeit und Gemeinschaft. Durch die teilweise
wechselnden Bewohner*innen durch die Volunteers scheinen sie zusatzlich geeignet fiir Sharing-

Konzepte.

4. Die eigene empirische Forschung
Laura Mac Carty

Die empirische Forschung dieser Arbeit kombiniert und verknipft quantitative und qualitative
Erhebungsformen miteinander. Daher kann von einem Mixed-Methods-Ansatz gesprochen werden,
welcher weit gefasst die ,Kombination von Elementen eines qualitativen und eines quantitativen
Forschungsansatzes innerhalb einer Untersuchung” (Mey und MRuck 2010, S. 263, Definition in
Anlehnung an JOHNSON et al. 2007, S.123) bezeichnet. Wichtig ist zu beachten, dass die verwendeten
Methoden tatsachlich kombinierbar sind, ,sich erganzen und unterschiedliche Perspektiven liefern”
(KuckarTz 2014, S. 35). In dieser Forschung sollen in Anlehnung an den ,Bikeshare planning guide”
von YANOCHA et al. 2018 erste Schritte zur erfolgreichen Implementierung eines Bikesharing-Systems

geprift werden (vgl. S.15). Dafiir ist sowohl die Integration lokaler Interessensvertreter*innen und
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politischer Entscheidungstrager*innen relevant, als auch Umfragen in der Bevdlkerung zur
Nutzungswahrscheinlichkeit (vgl. YANOCHA et al. 2018, S. 18). Konkret sollen dafiir zunachst
Expert*innen zu durchgesetzten landlichen Bikesharing-Systemen befragt werden, um eine
Einschatzung genereller landlicher Bikesharing-Systeme zu erlangen. AuBerdem werden das aktuelle
Mobilitdtsverhalten und das potenzielle Bikesharing-Verhalten der Bewohner*innen auf dem
Michaeshof untersucht, um eine gezielte Einschitzung der Bewohner*innen vornehmen zu kénnen.
Erst durch den Zusammenschluss der Forschungen koénnen schlielllich alle Teile der

forschungsleitenden Frage beantwortet werden.

Allgemein kann nach KuckArTz et al. 2009 zwischen vier Kriterien unterschieden werden
(Implementation, Prioritat, Integration, theoretische Perspektive), welche bei der Entscheidung fir
ein Mixed-Methods-Design zu berticksichtigen sind (vgl. S. 89). Bezlglich der Forschung dieser Arbeit

wurde ein Mixed-Methods-Ansatz gewahlt, indem:

e die Implementation der Forschungen ohne Reihenfolge stattfand,

e den beiden Forschungen eine gleiche Prioritat zugesprochen wird,

e die Integration erst in der Datenauswertung stattfindet und

e eine explizite theoretische Perspektive der Forschung zu Grunde liegt, also ein theoretischer

Rahmen das Design pragt.

Der kontextuelle Hintergrund der Arbeit verhilft ebenfalls die Forschungsfrage zu beantworten,
indem eine systematische Literaturrecherche bereits zu Anfang dieser Arbeit durchgefihrt und
dargestellt wurde (vgl. WETTERICH und PLANITZ 2021, S. 9). Zunichst wurde sich ein Uberblick iiber das
Thema verschafft, um danach in die systematische Recherche zu gehen. Dabei wurde auf Grundlage
der bereits entwickelten Fragestellung vorrangig die Stichwortsuche in den Datenbanken ,Google
Scholar” sowie ,Leuphana Lux“ angewandt, um einen ersten Eindruck fir die Beantwortung der
ersten Leitfrage ,Eignet sich Bikesharing, um nachhaltige Mobilitdt in Deutschland im landlichen
Raum zu férdern? Welche Funktionen muss es dafir erfiillen?” zu gewinnen. Fiir die empirische
Forschung wird nun ein paralleles Mixed-Methods-Design in Anlehnung an KUuckARrTz et al. 2014
durchgefiihrt, sodass die quantitative Umfrage und die qualitativen Interviews zunachst getrennt
voneinander erklart, dargestellt und diskutiert werden (vgl. S. 71-72). Erst am Ende der Arbeit, in
Kapitel 4.3, werden die Forschungen zusammengefiihrt und fir die Beantwortung der Fragestellung

diskutiert. Die folgende Abbildung 5 zeigt zusammenfassend das methodische vVorgehen.
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Abbildung 5: Forschungsablauf der Mixed-Methods-Forschung (eigene Darstellung in Anlehnung
an KuckarTz 2014, S. 74)

4.1. Quantitative Forschung

Friederike Schweitzer

Um herauszufinden, ob die Bewohner*innen des Michaelshof Sammatz einem Bikesharing-System
offen gegenliberstehen und sich vorstellen kdénnen es zu nutzen wurde als Methode eine
guantitative Studie in Form einer standardisierten Umfrage gewahlt. Im Folgenden wird zunéachst
der Forschungsverlauf geschildert, um anschlieBend die Ergebnisse zu prasentieren sowie zu

diskutieren.
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4.1.1 Forschungsverlauf

Friederike Schweitzer

Die quantitative Forschung erfolgte in Anlehnung an Armin ScHoLL (2018) und verfolgte das Ziel erste
Eindriicke Uber das Mobilitdatsverhalten, die Einstellung zur Pkw- und Fahrradnutzung, die
Nutzungswahrscheinlichkeit und Anforderungen an ein Bikesharing-System der
Michaelshofbewohner*innen zu erhalten. Da es zum Michaelshof bisher keine Daten gab, konnten
keine begriindeten Hypothesen aufgestellt werden und die Forschung erfolgte auf eine explorative
Art. Bevor die Datenerhebung begann, wurde bestehende Literatur gesichtet und das Forschungsziel
formuliert. Danach konnte die Grundgesamtheit definiert werden. Anschliefend wurde die
Onlinebefragung als Messinstrument gewdhlt und der Fragebogen erstellt. Es folgte die
Hauptuntersuchung, bevor anschliefend die die Daten aufbereitet und ausgewertet wurden.

4.1.1.1 Datenerhebung

Friederike Schweitzer

Die Grundgesamtheit ist geschlossen und besteht aus allen Bewohner*innen des Michaelshofs
(Kinder bis 18 Jahre ausgeschlossen). Zum Zeitpunkt der Befragung handelt es sich hierbei nach
eigenen Angaben des Michaelshof um ca. 160 Personen (die Bewohner*innenanzahl verandert sich
saisonal). Die Stichprobe ergab sich nach Bereitschaft der Teilnahme an der Umfrage und wurde
nicht ausgewahlt oder zufallsgesteuert. Damit ist die Stichprobe nicht reprasentativ und es kénnen
keine Schllsse auf die Grundgesamtheit geschlossen werden (vgl. KUCKARTZ et al. 2009, S. 52). Die
Datenerhebung erfolgte mittels einer Onlinebefragung, welche (iber die Befragungssoftware
,Limesurvey” erstellt und Gber einen beliebigen Internetbrowser beantwortet werden konnte. Der
Onlinefragebogen wurde aufgrund seines verringerten Zeit- und Energieaufwands sowie der weniger
umstandlichen Verbreitung der Umfrage gewahlt. AnschlieRend folgte die Operationalisierung, bei
welcher festgelegt wird, wie die zu erfragenden Begriffe messbar gemacht und welche Fragen bzw.

Variablen genutzt werden (vgl. Mayer 2013, S. 72).

Der Onlinefragebogen (siehe Anhang) bestand aus 33 Fragen, welche aufgeteilt in die folgenden
sechs Fragegruppen prasentiert wurden:

e Demografische Daten

e Pkw-Nutzung

e Fahrradnutzung

e OPNV-Nutzung

e Bikesharing-System

e Verhaltensabsicht
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Neben den verwendeten Filterfihrungen, welche gewahlt wurden, um den Befragten nur relevante
und keine widerspriichlichen Fragen zu stellen, wurden auRerdem die Fragearten Fakt-, Verhaltens-,
Praferenz-, Bewertungs- und Absichtsfragen sowie die Frageformen Mehrfachauswahl-, Listen-,
Matrix-, Ja/Nein-Fragen und eine offene Frage verwendet. Was die Matrixfragen betrifft, so gab es
sowohl unipolare Skalen (stimme voll zu - stimme gar nicht zu, sehr wichtig — (iberhaupt nicht
wichtig) als auch eine bipolare Skala (Fahrradbefirwortung — Pkw-Beflirwortung). Der Fragebogen
konnte sowohl in deutscher als auch englischer Sprache beantwortet werden, da durch die
Volunteers einige Bewohner*innen mit der englischen Sprache vertrauter sind als mit der

deutschen.

Bei der Erstellung des Fragebogens wurde besonders auf die Kiirze der Fragen und Antwortoptionen
geachtet, um Aufmerksamkeitsschwankungen entgegenzuwirken und Verstandlichkeit zu
gewdhrleisten. Die Fragen und die Antwortmoglichkeiten wurden meistens in der gleichen,
festgelegten  Reihenfolge und Formulierung angezeigt. Ausnahmen bildeten lange
Antwortoptionslisten, hierbei gibt es Reihenfolgeeffekte, das heilt die ersten und letzten
Antwortoptionen werden haufiger ausgewahlt, weil dort die Aufmerksamkeit am hdchsten ist (vgl.
ScHoLL 2018, S. 217). In diesen Fallen wurden die Antwortmoglichkeiten zufallig variiert und die
Listen moglich kurzgehalten. AuRerdem wurde von unverhiltnismaRig ausdifferenzierten
Antwortskalen sowie allgemeinen oder oberflachigen Fragen abgesehen, um die Reliabilitat nicht zu
gefdhrden (vgl. ebd., S. 24-25). Um Datenschutz zu gewahrleisten, wurde ein Einverstandnis mit der
Datenerhebung und -verwendung eingeholt. Vor der finalen Datenerhebung wurde vom 12. Marz
2022 bis 15. Marz 2022 ein Pretest mit elf Personen durchgefiihrt, um den Fragebogen zu priifen
und verbessern. Das Ziel des Pretests war es, herauszufinden, ob der Fragebogen einerseits
technisch funktioniert (visuelle Darstellung, Filterfiihrung, exportieren der Daten u. A.) und
andererseits von den Befragten verstanden und methodisch auf die gleiche Weise beantwortet wird

(vgl. ScHOLL 2018, S. 204; KUCKARTZ et al. 2009, S. 47).

Die Befragung fand im Zeitraum vom 22. Marz 2022 bis 04. Mai 2022 statt. Sie wurde per Link lber
den Messenger-Dienst ,WhatsApp” in Gruppenchats der Bewohner*innen des Michaelshofs
verbreitet und die Nachricht enthielt neben dem Link einen kleinen Erklarungstext, welcher Thema,
Anlass und Zweck der Befragung sowie die forschenden Studentinnen und motivierende Griinde fir
die Umfrageteilnahme vorstellten. Die Verbreitung wurde von einer Bewohnerin des Hofs
Ubernommen. Wahrend der Erhebungsphase wurden keinerlei technische Zwischenfille,
Verstandnisfragen der Umfrageteilnehmenden oder sonstige Probleme festgestellt. Allerdings wurde
beobachtet, wie viele Antworten in welcher Geschwindigkeit eingehen, wodurch deutlich wurde,

dass die Ricklaufquote (nach Beendigung der Befragung 19 %) sehr viel geringer ausfiel, als erwartet
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(siehe Kapitel 4.4). Deswegen wurde der Erhebungszeitraum zwei Mal verlangert und zwei Mal
erneut zur Teilnahme an der Umfrage aufgerufen. Dies geschah einerseits per Erinnerung tber den
Gruppenchat, andererseits durch die Kontaktperson miindlich in einem Meeting der
Bewohner*innen. Es wurden aullerdem weitere RekrutierungsmaBnahmen und eine erganzende
personliche oder schriftliche Befragung in Erwagung gezogen. Die Forscherinnen waren bereit die
Befragung auf eine dieser Befragungsformen auszuweiten, es scheiterte jedoch an der
Kontaktaufnahme mit den Bewohner*innen und dem begrenzten Forschungszeitraum. Trotz
weniger Antworten, als erwartet, wurde die Umfrage beendet, was liberdies durch die stagnierende
Rickmeldequote und den bereits als lang eingestuften Befragungszeitraum zu beflirworten war (vgl.

FOHL und FRIEDRICH 2022, S. 129).

4.1.1.2. Datenanalyse

Friederike Schweitzer

Nachdem die Datenerhebung abgeschlossen war, wurden die Antwortdatensatze exportiert und in
das Statistikanalyseprogramm ,,SPSS“ importiert. Die Daten wurden automatisch codiert und eine
Datenmatrix erstellt. Vorwiegend wurden nominal- und ordinalskalierte Variablen verwendet, aber
auch eine metrisch skalierte Variable. AnschlieRend wurden die Daten aufbereitet, eine
Fehlerkontrolle durchgefiihrt und Datensatze, welche innerhalb der ersten Fragenkategorie
abgebrochen wurden, entfernt. Da nach eigenen Angaben nur Personen aus der Zielgruppe die

Umfrage beantwortet haben, mussten keine weiteren Datensatze ausgeschlossen werden.

Die statistische Auswertung erfolgte durch deskriptive Statistiken und eine groRtenteils univariate
Analyse. Insbesondere wurden Haufigkeitsverteilungen betrachtet und interpretiert, indem
Haufigkeitstabellen erstellt wurden, welche entsprechend der Variable und ihrer sinnvollen Analyse,
Verteilungs-, Lage- und Streuungsmale darstellten (siehe Anhang). AuRerdem wurden fir Teile der
Auswertung ebenfalls Histogramme mit Normalverteilungskurven erstellt und zur Interpretation
herangezogen. In wenigen Féllen wurden zudem Kreuztabellen erstellt, um auffillige
Zusammenhédnge zwischen Variablen der demografischen Daten und anderen Variablen zu
erkennen. Einige Variablen, welche durch die Verwendung von Mehrfachantworten erhoben
wurden, wurden in neue Variablen (Mehrfachantwortensets) gruppiert. Die Antwortskala ,,stimme
voll zu“ bis ,stimme gar nicht zu“ wurde in eine zusatzliche bindre Variable umcodiert, welche
lediglich zwischen Zustimmung und Ablehnung unterscheidet (Top Box = Zustimmung und Bottom
Box = Ablehnung). Sie wurde jedoch zusammen mit den detaillierteren Haufigkeitstabellen
interpretiert. Um die Altersverteilung besser zu veranschaulichen, wurden verschiedene neue

Altersgruppenvariablen codiert.
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4.1.2 Ergebnisse

Friederike Schweitzer

Im Folgenden werden die Ergebnisse der Umfrage dargestellt. Dafir wird zunachst auf die
demografischen Daten eingegangen, danach folgt das aktuelle Mobilitdtsverhalten der
Bewohner*innen des Michaelshofs und ihre Bewertungen der Fahrrad- und Pkw-Nutzung. Zum

Schluss werden die Ergebnisse beziglich des gewlinschten Bikesharing-Systems veranschaulicht.

4.1.2.1 Demografische Daten

Friederike Schweitzer

An der Umfrage haben 31 Bewohner*innen des Michaelshofs teilgenommen. Dies ergibt einen
Anteil von 21 % der Erwachsenen der Grundgesamtheit. Die Umfrage wurde von 14 weiblichen, 16
mannlichen und einer diversen Person beantwortet. Sechs der Befragten sind Volunteers, drei gehen
Haus- und Familienarbeit nach, zwei arbeiten auRerhalb des Hofs und die groRe Mehrheit (19
Personen) arbeiten auf dem Hof. Das Durchschnittsalter der Befragten liegt bei 38 Jahren und die
Altersspanne betragt 45 Jahre. Die jingste Person ist 19 und die dlteste 64 Jahre alt (Abbildung 6).
Teilt man die Altersspanne ungefahr in der Mitte (die genaue Mitte liegt bei 41,5) ergeben sich die
zwei Gruppen ,jlinger als 40 Jahre alt“ und ,alter als 39 Jahre alt”. Die jlingere Gruppe ist mit 60 %

haufiger vertreten.

Wie alt bist du?

Mittelwert = 38 47
Std.-Abw, = 14 227
N =30

50

40

30

Haufigkeit

20

1.0

0o
10 20 30 40 a0 &0 70

Alter in Jahren

Abbildung 6: Altersverteilung in Jahren (eigene Darstellung)
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Die haufigsten Bildungsabschliisse sind mit 29 % ein abgeschlossenes Studium und mit 26 %
Abitur/(Fach)-Hochschulreife. Jeder Bildungsabschluss® ist mindestens einmal vertreten, wobei die

akademischen Bildungsabschliisse haufiger als die schulischen Bildungsabschliisse vertreten sind.

4.1.2.2 Aktuelles Mobilititsverhalten

Friederike Schweitzer

Um Schlisse Uber das aktuelle Mobilitdtsverhalten ziehen zu kénnen, wurden Fragen zur
Nutzungsmoéglichkeit und -haufigkeit des Pkws, Fahrrads und OPNVs gestellt. Einen Pkw-
Flhrerschein besitzen 22 der Befragten (71 %). Von ihnen nutzen vier Personen einen privaten Pkw,
16 Personen nutzen das Carsharing-System des Michaelshofs und drei Personen keines von beiden.
Bei der Frage nach der Haufigkeit der durchschnittlichen Pkw-Nutzung war die durchschnittlich
gewdhlte Antwort, dass der Pkw an einem Tag pro Woche genutzt wird (Mittelwert (M) = 6,32;
Antwortoption mit dem Wert 6 = An 1 Tag/Woche; Standardabweichung (SD) = 2,17). Fast die Halfte

der Befragten (48 %) nutzt den Pkw haufiger als zwei Tage pro Woche (Abbildung 7).

Wie haufig nutzt du durchschnittlich einen Pkw, gleich ob als Fahrer*in oder Mitfahrer®in?

Haufigkeit

Pkw-Nutzung

Abbildung 7: Durchschnittliche Pkw-Nutzung (eigene Darstellung)

6 Bildungsabschliisse, die zur Auswahl standen: Schule ohne Abschluss verlassen, Volksschul-/Hauptschulabschluss,
Mittlere Reife/Realschulabschluss, Abitur/(Fach-)Hochschulreife, abgeschlossene Ausbildung, abgeschlossenes Studium,
auslandi Die am haufigsten genutzte Fahrradart ist das herkdmmliche Fahrrad (83 %). Das Pedelec wird von 20
% der Fahrradfahrenden verwendet und eine Person (3 %) benutzt ein herkdmmliches Fahrrad mit Anhénger.
Ein Lastenrad sowie Kindersitze oder Anhanger fur Kinder sind nicht in Benutzung. Die durchschnittliche
Antwort zur Frage nach der Haufigkeit der durchschnittlichen Fahrradnutzung war scher Abschluss ohne
bekanntes deutsches Aquivalent.
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Wie haufig nutzt du ein Fahrrad im Durchschnitt?
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Abbildung 8: Durchschnittliche Fahrradnutzung (eigene Darstellung)

Mit Ausnahme einer Person sind alle Befragten in der Lage Fahrrad zu fahren. Von ihnen besitzen 17
Personen ein eigenes Fahrrad und acht nutzen ein Fahrrad, das vom Michaelshof zur Verfligung
gestellt wird. Sechs Personen haben weder ein eigenes Fahrrad noch nutzen eines vom Michaelshof.
»An 3 Tagen/Woche” (M = 4,66; Antwortoption mit dem Wert 5 = An 3 Tagen/Woche; SD = 3,74).
Fast die Halfte der Befragten (48 %) nutzt das Fahrrad an mindestens an finf Tagen pro Woche

(Abbildung 8).

Der OPNV wird im Alltag sehr selten genutzt. Die durchschnittliche Antwort ist eine durchschnittliche
Nutzung ,,An 2-11 Tagen/Jahr” (M = 9,23; Antwortoption mit dem Wert 9 = An 2-11 Tagen im Jahr;
SD = 0,97), wobei die Hilfte der Befragten angibt den OPNV im Alltag nahezu gar nicht zu nutzen.
Von den befragten Pkw-Nutzer*innen geben 50 % an, dass die zuriickgelegten Pkw-Strecken im
Alltag langer als 10 km sind. Dass die Strecken mit dem Pkw im Alltag zwischen 6 km und 10 km lang
sind, geben 18 % an. Fir Strecken unter 6 km Lange wird von 21 % der Befragten der Pkw genutzt
(Abbildung 9). Der haufigste Grund fir private Pkw-Fahrten ist ,seltene Einkdufe und Erledigungen”
(bei 18 Personen trifft dies zu). AuBerdem wird der Pkw firr ,Freizeit (Kultur, Besuche, Hobbys)“,
LAusflige in die Umgebung” und ,Jemanden bringen/abholen” verwendet (jeweils elf der Befragten)
(Abbildung 10). Berufliche Pkw-Fahrten dienen bei nahezu jeder zweiten Person dem Bringen oder
Abholen von jemandem. AuRRerdem wird der Pkw von zehn Befragten fiir Strecken auf dem Hof
genutzt und von neun Personen fir ,Erledigungen, Einkdufe”. Fast ein Drittel der Bewohner*innen

nutzt den Pkw gar nicht im beruflichen Kontext. Als sonstige Pkw-Nutzungszwecke wurden folgende
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Grinde fiur berufliche Fahrten angegeben: die Kinder des Peronnik e.V. (seelenpflege-bedirftige
Kinder und Jugendliche) zum arztlichen Fachpersonal fahren, mit dem Anhanger zum Markt in
Lineburg fahren, Baumaterialien oder Bestellungen abholen, Produkte/Dinge ausliefern oder

transportieren und zur Tierpflege zu einem anderen Hof fahren.

Wie lang sind die Strecken, die du im Alltag mit dem Pkw zuriicklegst, gleich ob als Fahrer*in oder Mitfahrer‘in?
15

Anzahl

Unter 3 km 3-6km 6-10 km Mehr als 10 km Weils nicht

Streckenlange

Abbildung 9: Linge der Pkw-Stecken (eigene Darstellung)

Fur welche Zecke benutzt du privat einen Pkw im Alltag?

20

Anzahl

Nutzungszwecke

Abbildung 10: Wegzwecke der privaten Pkw-Nutzung (eigene Darstellung)
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Fahrten mit dem Fahrrad sind beinahe von jeder zweiten Person private Ausfliige in die Umgebung.
AulRerdem verwenden es zwolf der Befragten fir Freizeitaktivitaten. Von acht Personen wird das
Fahrrad ,gar nicht/nur in Ausnahmen” genutzt. Im beruflichen Kontext nutzen 16 der befragten
Fahrradfahrer*innen das Fahrrad, um Entfernungen auf dem Hof zuriickzulegen, jedoch nutzen 13
Personen das Fahrrad gar nicht fiir berufliche Zwecke. Im offenen Feld fiir sonstige berufliche
Nutzungszwecke wurde angegeben, das Fahrrad fir Ausfliige mit den Kindern des Peronnik e.V. zu
nutzen. Wenn der OPNV genutzt wird, dann fiir ,private Ausfliige in die Umgebung” (sieben
Personen) oder ,seltene Einkidufe/Erledigungen” (fiinf Personen). Beruflich wird der OPNV gar nicht

oder nur in Ausnahmen genutzt.

4.1.2.3 Bewertung der Fahrrad- und Pkw-Nutzung

Friederike Schweitzer

Die Fragen zur Bewertung der Fahrradstrecken in der Umgebung wurden Personen angezeigt,
welche angaben, mindestens an einem bis drei Tagen im Monat Fahrrad zu fahren, weshalb die
Frage nur von 21 Personen (68 %) beantwortet wurde. Die Befragten stimmen durchschnittlich zu,
dass sie mit dem Fahrrad zlgig vorankommen, ohne Umwege fahren zu missen (M = 2,19;
Antwortoption mit dem Wert 2 = Stimme zu; Top Box = 85 %). Des Weiteren erhalten die gute
Befahrbarkeit der  Strecken und das geringe  Konfliktpotenzial mit anderen
Verkehrsteilnehmer*innen Zustimmung (Top Box = 68 %; Top Box = 62 %). Beinahe alle Befragten
(91 %) bewerten die Fahrradstrecken als sicher. Jedoch einer bereits vorhandenen Beleuchtung der
Strecken bei Dunkelheit wird eher nicht zugestimmt (M = 3,95; Antwortoption mit dem Wert 4 =

stimme eher nicht zu; Bottom Box = 62 %).

Um mehr Gber die Grinde der Pkw- bzw. Fahrradnutzung zu erfahren, wurde bei bestimmten
Faktoren erfragt, ob sie der Ansicht der Befragten nach fiir den Pkw oder fiir das Fahrrad sprechen.
Die Codierung der Skala sah wie folgt aus: 1 = spricht fir das Fahrrad, 2 = spricht eher fir das
Fahrrad, 3 = neutral, 4 = spricht eher fiir das Auto, 5 = spricht fir das Auto. Werden die Faktoren
einzeln betrachtet, so sprechen drei Faktoren deutlich fiir das Fahrrad. Diese Faktoren sind:
entstehende Kosten, Nachhaltigkeit und Fitness/Anstrengung (jeweils Modus (Mo)=1; M =1,4; M =
1,7; M = 1,7). Der Faktor SpaR spricht eher fiir das Fahrrad (M = 2,4, Median (Md)= 2,5). Die vier
Faktoren Schnelligkeit zum Ziel, Wetter, Transport von Lasten/Ladungen und Mitnahme von Kindern
sprechen eher fiir den Pkw (M = 3,4; M = 3,9; M = 4,1; M = 4,0, jeweils Mo = 4, jeweils Md=4). Die
Faktoren Sicherheit und Stress sprechen entweder , weder noch” oder ,sowohl als auch” fiir den

Pkw und das Fahrrad (M = 3,3; M = 3,0; jeweils Mo = 3; jeweils Md = 3).
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4.1.2.4 Gewiinschtes Bikesharing-System und geplante Nutzung

Friederike Schweitzer

Von den Befragten haben 62 % noch nie ein Bikesharing-System genutzt, jedoch kénnen sich 82 %
durchaus vorstellen, ein solches System nach ihren Winschen zu nutzen. Fir ein den eigenen
Wiinschen entsprechendes Bikesharing-System wiirden 59 % der Befragten ein Pedelec, 56 % ein
herkdmmliches Fahrrad und 45 % ein e-Lastenrad wahlen (Mehrfachauswahl moglich). Nur eine
Person wiirde ein e-Lastenrad mit Kindersitzen wahlen und niemand ein Kinderfahrrad. In offenen
Fragefeldern wurden sich dariiber hinaus ausleihbare Fahrradanhdnger gewiinscht. Bei der
Entscheidung zwischen einem Free-Floating- oder einem stationsbasierten System, haben 68 % ein
Free-Floating-System gewahlt. Tabelle 2 veranschaulicht, wie wichtig den Befragten auf einer Skala
von ,sehr wichtig” bis , iiberhaupt nicht wichtig” die einzelnen Faktoren fiir ein Bikesharing-System
sind. Die Befragten, welche sich vorstellen kdnnen, ein Bikesharing-System nach ihren Wiinschen zu
nutzen, wahlen im Durchschnitt die Antwort der geplanten durchschnittlichen Nutzung ,an 4

Tagen/Woche” (M = 4,0; Antwortoption mit dem Wert 4 = an vier Tagen/Woche; SD = 2,02).

Tabelle 2: Faktoren, die bei einem Bikesharing-System wichtig sind, absteigend sortiert (eigene Darstellung)

1= ol -
- 2= Eh Eh - er
Variable/ Haufigkeiten Sehr i . er ?r Unwich- haupt Mittelwert
o Wichtig | wich- | unwich- . -
wichtig i i tig nicht
'e 'e wichtig
La.ldemogllchkelt fiir e- 12 13 5 0 0 0 1,.63 =
Bikes Wichtig
K Entf =
urze. ntfernung zum 10 10 6 0 0 0 1,.85 :
Entleihen Wichtig
Standort t.i.er Rader nicht 10 11 5 1 0 0 1,.98 =
suchen miissen Wichtig
Gepacktransport 9 11 5 0 2 0 2’,07 :
Wichtig
FIexﬂ:.uIltat beziiglich der 8 9 3 1 0 0 2,‘08 =
Entleihe und Abgabe Wichtig
E i 2,22 =
ntleihen cf-hn.e App und 10 8 3 5 1 0 225
Internet méglich Wichtig
- 2,33=
Fester Standort der Rader 8 9 5 3 2 0 .
Wichtig
Zwi 2 =
vylschen“Fahrradarten 6 6 9 4 5 0 ,63. .
wahlen kénnen Eher wichtig
3,04 =
Internes System 3 8 6 3 3 2 .
Eher wichtig
3,60 =
Kindermitnahme maoglich 3 3 4 8 5 2 Eher
unwichtig

44



Wenn ab nachster Woche das Bike-Sharing-System nach deinen Wiinschen zur Verfligung stehen wiirde, wie
héufig wiirdest du es voraussichtlich nutzen?

Anzahl

Geplante Bikesharing-Nutzung

Abbildung 11: Geplante Nutzungshdufigkeit des Wunsch-Bikesharing-Systems (eigene Darstellung)

Alle Befragten, die sich vorstellen kénnen ein Bikesharing-System nach ihren Wiinschen zu nutzen,
wirden es mindestens einmal pro Woche nutzen und jede*r Zweite von ihnen gibt an ein
Bikesharing-Fahrrad an vier Tagen pro Woche oder ofter entleihen zu wiirden (Maximum = 7;
kumulierte Prozente 1-4 = 50 %) (Abbildung 11). Der haufigste geplante private Nutzungszweck des

Bikesharing-Systems ist mit 68 % Ausflige in die Umgebung. Weitere haufige geplante

Wenn ab nachster Woche das Bike-Sharing-System nach deinen Wiinschen zur Verfligung stehen wiirde, fiir
welchen Zweck wiirdest du es voraussichtlich privat nutzen?

Anzahl

Zwecke der geplanten Bikesharing-Nutzung

Abbildung 12: Wegzwecke der geplanten privaten Bikesharing-Nutzung (eigene Darstellung)

Nutzungszwecke sind Freizeitaktivitaiten und ,seltene Einkdufe, Erledigungen” (jeweils 46 %)
(Abbildung 12). Im beruflichen Kontext wird die Nutzung des Bikesharing-Systems fir ,Wege zur

Arbeit, Entfernungen auf dem Hof zurlicklegen” (68 %) und , Erledigungen, Einkaufe” geplant (27 %).
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In den offenen Fragefeldern wurden weitere Angaben zu wichtigen Faktoren gemacht, namlich: dass
sich jemand aullerhalb des Michaelshofs um das Bikesharing-System kiimmern sollte, dass die
Organisation und der Betrieb des Systems zu aufwandig waren, dass wichtig sei, dass das System
wenig Kosten und Arbeit fiir Betreiber und Nutzer*innen verursache und dass es wichtig sei, ein

Fahrrad in gutem Zustand vorfinden zu kénnen.

4.1.3 Diskussion der quantitativen Ergebnisse

Friederike Schweitzer

Die demografischen Daten zeigen, dass die Stichprobe heterogen ist. Die Geschlechter mannlich und
weiblich sind beinahe gleichermaRen vertreten. AuRerdem ist die Altersspanne weit (45 Jahre) und
alle Altersgruppen sind ausreichend vertreten. Ebenso sind alle Bildungsabschliisse vertreten und
auch die Gruppe der Volunteers und der Haus- und Familienarbeit-Leistenden. Da alle relevanten
Gruppen vertreten werden, wirkt die Stichprobe reprasentativ. Jedoch handelt es sich um eine nicht
gesteuerte Stichprobenauswahl, weshalb Riickschliisse auf die Grundgesamtheit nicht getroffen
werden kénnen. Das Durchschnittsalter der Befragten (38 Jahre) ist jlinger als der Durchschnitt in
Deutschland (45 Jahre), obwohl der Durchschnitt im Landkreis Lichow-Dannenberg sogar etwas
hoher als der Bundesschnitt ist (49 Jahre), was dem landlichen Raum entspricht (vgl. Statistische
Amter des Bundes und der Lidnder 2020a). Die Bewohner*innen des Michaelshof passen zur
typischen Nutzer*innen-Gruppe eines Bikesharing-Systems und erfiillen klassische Merkmale wie ein
hoheren Bildungsabschluss, ein jingeres Alter (jinger als der Durchschnitt und niemand im
Rentenalter) und ein 6kologisches Bewusstsein (vgl. DoLL et al. 2019, S. 81; WooDcocK et al. 2014, S.

3; GEORGI et al. 2019, S. 42).

In Betrachtung des Mobilitdtsverhalten der Umfrageteilnehmer*innen wird deutlich, dass es nicht
dem Ublichen Mobilitdtsverhalten im landlichen Raum entspricht. Die Umfrageteilnehmer*innen
nutzen das Fahrrad haufiger als den Pkw, wédhrend im Landkreis Lichow-Dannenberg und im
landlichen Raum generell die Nutzung des Pkws Uberwiegt (vgl. NoBIS und KUHNIMHOF 2018, S. 47,
Mobilitdtsagentur Wendland.Elbe 2022, S. 6). Von den Befragten gaben 29 % an, keinen
Flhrerschein zu haben. Folglich ist zu vermuten, dass sie auf das Fahrrad oder ansonsten auf
Menschen, die sie fahren angewiesen sind. Insbesondere fiir sie ware ein Bikesharing-System

geeignet und wiirde unabhangige Mobilitat ermdoglichen.

AulRerdem sind die Umfrageteilnehmer*innen insgesamt weniger mobil als durchschnittlich in
Deutschland tblich (vgl. NoBis und KuHNIMHOF 2018, S. 28). Naheliegende Griinde hierfir sind, dass
der Michaelshof sich zu einem grofRen Teil selbst versorgt und die Bewohner*innen direkt vor Ort

arbeiten und keine oder wenig verkehrsmittelbedirftigen Wege zum Arbeitsplatz haben. Das wird
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auch deutlich, wenn die Wegzwecke der Umfrageteilnehmer*innen betrachtet werden. Die
haufigsten Griinde der Befragten mit dem Pkw mobil zu sein, sind ,seltene Einkaufe, Erledigungen”
und , Freizeit (Kultur, Besuche, Hobbys)“. Im Gegensatz dazu wird der Pkw im Landkreis Liichow-
Dannenberg am haufigsten fiir den Weg zum Arbeitsplatz oder zum Einkaufen verwendet und auch
deutschlandweit sind die haufigsten Wege zur Arbeit, flir Freizeitaktivitaiten oder dienstliche Wege
(vgl. Mobilitatsagentur Wendland.Elbe 2022, S. 8; NoBIs und KUHNIMHOF 2018, S. 71). Dass der OPNV
selten genutzt wird, stimmt mit dem Modal Split in der Samtgemeinde Elbtalaue und dem Landkreis
Lichow-Dannenberg (OPNV jeweils 4 %) und dem Modal Split im Deutschlandweiten lindlichen

Raum (OV 5 %) tberein (vgl. NoBis und KUHNIMHOF 2018, S. 48; Mobilitdtsagentur Wendland.Elbe
2022,S. 6).

Die Umfrageteilnehmer*innen besitzen wenig eigene Pkw und nutzen h&ufig das Carsharing. Dies
steht im Kontrast zum deutschen Durchschnitt der Carsharing-Nutzung im landlichen Raum (48 %
nutzen Carsharing nie bzw. fast nie; 40 % nutzen Carsharing seltener als monatlich) (vgl. NoBIs und
KUHNIMHOF 2018, S. 85). Die Griinde hierfiir kdnnen der eigene landwirtschaftliche Betrieb (ahnlich
zum Selbstversorgerprinzip) des Hofes sein sowie ein vorhandenes Umweltbewusstsein. Durch das
Umweltbewusstsein kann davon ausgegangen werden, dass wichtige innerpsychische Grundlagen,
wie Verantwortungszuschreibung und Bewusstsein fir Konsequenzen, fir ein nachhaltiges
Mobilitatsverhalten angelehnt an das Norm-Aktivierungs-Modells vorhanden sind. Zudem ist dies ein
Zeichen, dass weniger Barrieren Uberwunden werden miissen, um eine Value-Action-Gap zu

schlieRen.

Aus den Angaben zum Mobilitatsverhalten lasst sich schlieRen, dass die Befragten bereits offen
gegeniber dem Fahrradfahren und der Nutzung eines Sharing-Systems sind. Ein Bikesharing-System
kénnte mit seinen Vorteilen (weniger Anstrengung durch Pedelecs, keine Anschaffungskosten fiir ein
privates Pedelec oder Lastenrad, Lastentransport durch Lastenrdder) eine Chance bieten die 20 %
der Befragten, welche Fahrradfahren konnen, aber keines nutzen, zur Fahrradnutzung zu
Uberzeugen. Personen, die das Fahrrad wenig nutzen, kénnten ebenfalls zu haufigerer
Fahrradnutzung angeregt werden. Da der OPNV von den Befragten aktuell kaum genutzt wird, gibt
es ein groRes Verbesserungspotential (z. B. tariflich oder strukturell). in der Verbindung eines

Bikesharing-Systems mit dem OPNV.

Die angegebene Linge der Pkw-Strecken in der Umfrage stimmt mit dem allgemeinen Durchschnitt
im landlichen Raum Uberein (50 % langer als 10 km) (vgl. NoBIs und KUHNIMHOF 2018, S. 72). Das
bedeutet, dass 50 % der Pkw-Strecken unter 10 km sind und damit gut mit dem Fahrrad oder

Pedelec zuriickzulegen sind (vgl. NoBIs und KUHNIMHOF 2018, S. 72; HENNICKE 2021, S. 135). Bei diesen
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Strecken kann mit dem Bikesharing-System angesetzt werden, den Pkw mit dem Fahrrad zu
ersetzen. Dies gilt jedoch nicht, wenn sehr schwere oder sperrige Lasten oder mehrere Personen

transportiert werden mussen.

Etwas mehr als die Halfte der Befragten wahlen fiir das Bikesharing ein herkdmmliches Fahrrad,
obwohl das auch mit Abstand die haufigste Fahrradart ist, die schon besessen wird. Griinde dafir
kénnen sein, dass Bikesharing-Fahrrader in einem besseren funktionstlichtigen Zustand erwartet
werden oder ihre Nutzung nur fiir kurze Strecken geplant wird, wo herkdmmliche Fahrrader einen
Vorteil gegeniliber Pedelecs haben, da sie nicht geladen werden mussen. AulRerdem kénnten die
bereits gesammelten Erfahrungen mit Pedelecs zu gering sein, wodurch eine grolRere

Nutzungshemmschwelle vorhanden ware.

Die Griinde, welche laut den Befragten fiir die Pkw-Nutzung sprechen (u. a. , Schnelligkeit zum Ziel”,
,Transport von Lasten/Ladungen” und ,Mitnahme von Kindern“) kéonnten durch ein Bikesharing-
Angebot mit Pedelecs, e-Lastenrdadern und e-Lastenrdadern mit Kindersitzen entkraftigt werden.
Insbesondere berufliche Pkw-Fahrten werden mit dem Zweck des Transports von Lasten oder
Personen durchgefiihrt. Wenn diese Fahrten auf Entfernungen unter 10 km stattfinden und GroRe
und Gewicht es hergeben, konnten sie durch ein Bikesharing-System ersetzt werden - zum einen
durch den Transport von Ladungen oder der Mitnahme von Kindern mit dem Lastenrad, zum
anderen, weil Personen selbst ein Fahrrad ausleihen kdnnen und deswegen nicht mehr gebracht
oder geholt werden miissen. Das Interesse der Befragten an Lastenradern ist vorhanden, doch nur
eine Person wabhlte ein Lastenrad mit Kindersitzen. AuRerdem wird die Mitnahme von Kindern zwar
im Durchschnitt als ,eher unwichtig” bewertet. Dies kdnnte an den unterschiedlichen Aufgaben der

Personen auf dem Hof liegen und daran, dass nur wenige mit Kindern unterwegs sind.

Ein groBer Teil der Befragten kann sich vorstellen, ein Bikesharing-System nach den eigenen
Wiinschen zu nutzen und die durchschnittliche geplante Nutzung liegt sogar Uber der aktuellen
Fahrrad- und Pkw-Nutzung. Dies deutet womoglich auf das geplante Ersetzen etwa von FuBwegen
durch das Bikesharing. Die grofRe Nutzungsbereitschaft wird vermutlich durch den Wortlaut nach
,deinen Winschen” bestarkt. Dieser wurde gewahlt, da nach keinem bestimmten System gefragt
werden konnte, da dieses sich erst aus der Umfrage ableiten sollte. In der Realitat wird es jedoch
kein Bikesharing-System geben kdnnen, was alle Anforderungen und Wiinsche erfiillt, da jede
Systemart andere Vor- und Nachteile hat. Deswegen wird die Nutzung vermutlich geringer sein.
Aullerdem ist es lediglich eine geplante Nutzung, was nicht bedeutet, dass es tatsachlich so haufig
genutzt werden wirde. Dennoch wird auf jeden Fall deutlich, dass das Konzept des Bikesharings bei

den Befragten Anklang findet. Dieses Ergebnis lieRe sich allerdings womdéglich auch darauf
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zurickfihren, dass eventuell nur solche Personen, die das Thema Bikesharing beflirworten, sich

dazu entschieden haben, die Umfrage zu beantworten.

Die am haufigsten ausgewdhlte Art des Bikesharing-Systems ist das Free-Floating-System. Dies hatte
den Vorteil einer hohen Flexibilitdat und dass die Fahrrader Gberall auf dem Hof abgestellt werden
kénnten, weshalb es sich besonders gut fiir Strecken auf dem Hof eignete. Allerdings besteht die
Gefahr, dass Fahrrader im Weg stehen. Zudem muss eine Verantwortlichkeit fir die Ladung der
Akkus der Pedelecs zugeordnet sein. Wahrend der Befragung wurden nur einige Informationen tGber
die verschiedenen Bikesharing-Systeme zur Verfligung gestellt, deswegen konnten die Befragten
keine fundierte und informierte Entscheidung treffen. Das Ziel war lediglich eine Tendenz
herauszufinden und mithilfe der erfragten Faktoren das passende Bikesharing-System abzuleiten.
Die verschiedenen Faktoren der Bikesharing-Systeme wurden fast alle als wichtig empfunden, was
darauf deutet, dass das System viele verschiedene Bediirfnisse abdecken sollte. So wurden etwa die

Faktoren, die fir eine schnelle und leichte Handhabung und Entleihe sprechen, als wichtig bewertet.

Allerdings bringt die Frage nach den wichtigsten Faktoren eines Bikesharing-Systems moglicherweise
keine aussagekraftigen Ergebnisse. Es wurden durchschnittlich beinahe alle Faktoren als wichtig
ausgewahlt, wodurch sich entweder ableiten ldsst, dass den Befragten tatsachlich viele Faktoren
wichtig sind, oder dass durch den Aufbau der Matrixfrage einfacher fir die Befragten war, immer
eher zu zustimmen. Die Aussagen (iber die Faktoren waren alle neutral bis positiv formuliert, sodass
es moglicherweise angenehmer und einfacher war die Aussagen mit , wichtig” zu bewerten. Die
Antwortoptionen begannen von links nach rechts mit ,sehr wichtig” und endeten mit ,Gberhaupt
nicht wichtig”. Der Lesefluss von links nach rechts konnte den Effekt erhéhen, dass es einfacher war

,wichtig” anzugeben.

Mit dem Fahrrad fihlen sich die Befragten sicher und kommen zligig voran. Auch wenn es noch
Verbesserungsbedarf bei der Befahrbarkeit und Beleuchtung der Strecken gibt, kénnen sie
insgesamt als zufriedenstellend bewertet werden. Somit sind die Fahrradstrecken vermutlich kein

Grund, sich gegen die Bikesharing-Nutzung zu entscheiden.

Bei der Umfrage wurden kinderfreundliche Optionen am wenigsten gewahlt. Die Ergebnisse machen
deutlich, dass allgemein kein Bedarf an einem kindergerechten Bikesharing-System besteht. Jedoch
leben nach Schatzungen der Kontaktperson ca. 60 Kinder auf dem Michaelshof, was doch einen
groBen Teil ausmachen wiirde (29 %). Kinder waren jedoch nicht Teil der Umfrage und konnten
deswegen keine eigenen Angaben machen. In den wenigen offenen Fragen wurde von einer Person
zwei Mal die Mobilitdat mit den Kindern des Peronnik e.V. angesprochen, wodurch sich die Frage

ergibt, ob diese nicht in das Bikesharing-System integriert werden sollten. Jedoch sind die Kinder und
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Jugendlichen, die auf dem Michaelshof leben, moglicherweise zu grofl fiir Lastenrdder mit
Kindersitzen und Kinderrader und wiirden die groRenverstellbaren Erwachsenenrdder/Pedelecs

nutzen.

4.2 Qualitative Forschung

Laura Mac Carty

Um eine transparente Nachvollziehbarkeit der Erhebung zu gewahrleisten, soll zunachst das
methodische Vorgehen vorgestellt werden, bevor im Anschluss die qualitative Ergebnisdarstellung

folgt.

4.2.1 Die Methodik der qualitativen Forschung

Laura Mac Carty

Im Folgenden wird zunachst auf das Leitfadengestiitzte Expert*inneninterview als Methode im
Allgemeinen und auf das in der Erhebung angewandte Vorgehen der Leitfaden- und
Gesprachsgestaltung eingegangen. Nachdem die Auswahl der Interviewpartner*innen erlautert
wurde, wird abschlieBend auf die qualitative Inhaltsanalyse nach KuckArTz 2018 eingegangen,
welcher die erhobenen Daten nach der Durchfiihrung der Interviews unterzogen wurden. Der
gesamte qualitative Forschungsprozess wurde von einer der Forscherinnen durchgefiihrt, die zweite
Forscherin war dadurch nur unterstiitzend am Erhebungs- und Auswertungsprozess beteiligt und
konnte die ermittelten Daten und daraus abgeleiteten Interpretationen im Sinne eines Peer-

Debriefings kritisch betrachten (vgl. MisocH 2019, S. 254).

Doch zunachst wird der Frage nach der Objektivitat nachgegangen, denn auch der wissenschaftliche
Erkenntnisgewinn kann nicht von den Forschenden losgelost werden, die ihn produzieren. Dieser
Umstand wird von Donna HARAWAY als situiertes Wissen beschrieben (vgl. HARAWAY 1988, S. 581).
Gerade in der qualitativen Forschung wird daher nicht von einer Objektivitdt, sondern eher von einer
Neutralitdt oder kontrollierten Subjektivitdt geredet, indem der*die Forscher*in versucht die
Datenerhebung und -auswertung moglichst wenig zu beeinflussen. Doch ein ,gewisses Mal} an
Subjektivitat ist im qualitativen Forschungsprozess unvermeidbar” (MisocH 2019, S. 248), schlieRlich
lassen sich Merkmale wie Geschlecht, Alter und Hautfarbe und die daraus resultierenden
gesellschaftlichen Pragungen nicht wegdenken. Diese haben wiederum Einfluss auf den Umgang mit
den Interviewpartner*innen (ebd., S. 248-249.). Der Relevanz der eigenen Position im

Forschungsprozess sind sich die Forscherinnen bewusst.
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4.2.1.1 Das Leitfadengestiitzte Expert*inneninterview

Laura Mac Carty

Fir die zwischen dem 30. Marz und 12. Mai 2022 durchgefiihrten Expert*inneninterviews wurde die
Methode des semistrukturierten Leitfadeninterviews gewahlt. Dafiir werden in dieser Arbeit
Expert*innen als Personen definiert, welche aufgrund ihrer beruflichen Position oder ihrer Position
im Ehrenamt Einblicke in ein bestimmtes Bikesharing-System im landlichen Raum haben. Zusatzlich
werden Expert*innen definiert als Menschen, welche sich in der Untersuchungsregion durch ihre
berufliche Tatigkeit mit dem Thema nachhaltige Mobilitdt auseinandergesetzt haben und somit
sowohl mit dem Thema Bikesharing Beriihrungspunkte haben als auch mit der Untersuchungsregion
vertraut sind. Wie die Expert*innendefinition zeigt, wird in dieser Forschung zwischen zwei
verschiedenen Akteurstypen unterschieden. 1. Expert*innen aus der Praxis, die bei der Umsetzung
eines Bikesharing-Systems mitgewirkt haben. 2. Ein*e Expert*in aus dem Landkreis Liichow-
Dannenberg, um Uber potenzielle Umsetzung bzw. Unterstlitzung eines Bikesharing-Systems in der

Region ins Gesprach zu kommen.

Zur Strukturierung der Erhebung wurde demnach fiir die verschiedenen Akteurstypen auch ein
unterschiedlicher Leitfaden entwickelt. Der Leitfaden fiir Akteurstyp 1 strukturiert sich in die vier
Phasen nach Sabina MisocH 2019 (Informationsphase, Aufwarm- und Einstiegsphase, Hauptphase,
Abschlussphase) (vgl. S. 68). Dabei umfasst die Hauptphase die relevanten Themen, welche durch
das Interview angesprochen werden sollen. Dafir wurden aus der Forschungsfrage und den
Leitfragen Analysedimensionen abgeleitet, anhand derer Fragenkomplexe entworfen wurden, und
schlieBlich tatsachliche Interviewfragen entstanden sind (angelehnt an KAISER 2021, S. 68—70). Hier
wurden Themenaspekte bezlglich des Bikesharings angesprochen, wie die Verantwortlichkeit fir
das System, aufkommende Probleme, Finanzierung, die Festlegung der Zielgruppe,
Nutzer*innengruppen sowie konkrete Erfahrungen im landlichen Raum (siehe Anhang). Fiir jede der
Interviewpersonen wurde ein individuell konzipierter Leitfaden verwendet, welcher nur marginal
vom allgemeinen Leitfaden abweicht und allein fiir den Zweck entwickelt wurde, dass die
Interviewpartner*innen den Leitfaden vor dem Interview erhalten konnten. Diese Version umfasste
lediglich Ubergeordnete Fragenkomplexe, um einen Eindruck vom Verlauf des Interviews zu
vermitteln. Aus dem ersten Leitfaden wurde der grobe Aufbau sowie relevante Bereiche fiir den
zweiten Akteurstypen (beispielsweise Fragen beziglich des Bikesharing-Systems) Ubernommen.
Darliber hinaus waren einige Fragen allgemeiner und bezogen sich nicht allein auf das Bikesharing,
sondern auf das Handeln des Landkreises bezliglich Mobilitat (Mobilitatsprojekte, Evaluationen vor

Ort, etc.). AuRerdem sollte gepriift werden, ob ein mogliches Interesse fiir eine Unterstlitzung eines
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Bikesharing-Projektes besteht. Die Leitfaden der verschiedenen Akteurstypen, sowie ein Beispiel des

den Interviewpartner*innen zur Verfliigung gestellten Leitfaden, sind im Anhang zu finden.

In der Durchfihrung der Interviews wurde mit dem Leitfaden flexibel umgegangen. Die
Themenkomplexe waren weiterhin strukturgebend, die Fragenreihenfolge wurde allerdings dem
Gesprachsverlauf angepasst. Vor allem in dem Interview des Akteurstyp 2 wurde der
Gesprachsverlauf offener gestaltet, um moglichst viel (iber die Sichtweisen des Landkreises
herauszufinden. Alle Interviews wurden aufgrund langer Entfernungen einiger Partner*innen per
Videokonferenz durchgefiihrt. Zwar sind Kommunikationen tber Videokonferenz durch Technik
erschwert, sie kommen dem face-to-face Interview jedoch sehr nah, da sowohl Bild als auch Ton in

Echtzeit Gbertragen werden (vgl. MisocH 2019, S. 177).

4.2.1.2 Die Auswahl der Interviewpartner*innen

Laura Mac Carty

Zur Auswahl der Interviewpartner*innen wurde sich zunachst via Onlinerecherche auf Grundlage der
Expert*innendefinition ein Uberblick Gber das Forschungsfeld verschafft. Die Idee war durch die
Auswahl der Interviewpartner*innen eine moglichst heterogene Stichprobe beziglich Angebotsform
und Betreiber zu bekommen. Sowohl Vereine als auch Kommunen und Unternehmen sollten zu
Wort kommen, die GroRe des implementierten Bikesharing-Systems war irrelevant. Doch das
Forschungsfeld ist klein und in der Auswahl waren kaum Unternehmen vertreten. Dennoch wurde
zunachst an alle zehn identifizierten Projekte eine individuelle Ansprache per E-Mail verfasst, in der
Forschungsvorhaben, Zeitplan und Durchfiihrung dargelegt wurden. Potenzielle Partner*innen
lehnten das Interview ab, da zeitliche Kapazitdaten fehlten oder die wenige Nutzung ihres Systems
aufgrund der Pandemie beklagt wurde und die Menschen sich nicht in der Position sahen eine
Hilfestellung bieten zu kdnnen. In einem weiteren Schritt wurde die Interviewpartnerin fir den
zweiten Akteurstyp aufgrund Empfehlungen von einer Kontaktperson des Michaelshofs gefunden.
AulRerdem konnte ein letzter Interviewpartner schon wahrend der Durchfiihrung der Gesprache
durch die Konferenz ,,Mehr Vielfalt im Radverkehr” der Ostfalia Hochschule in Salzgitter identifiziert

werden (vgl. Ostfalia Hochschule flir angewandte Wissenschaften 2022).

Durch diesen Prozess konnten insgesamt finf Interviews vereinbart werden, wobei eines der
Interviews mit zwei Personen gefiihrt wurde. Diese Konstellation ergab sich aus dem Vorschlag der
Interviewpartnerinnen und wurde daher bericksichtigt. Den Interviewpartner*innen wurde im
Weiteren die Moglichkeit zur Pseudonymisierung ihrer Daten gegeben. Aufgrund schneller
Terminvereinbarungen wurde die Datenschutzerklarung teilweise erst nach den Interviews

unterschrieben, es wurde aber immer zuvor per E-Mail und in den Interviews (ber
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Datenschutzeinzelheiten informiert. Mit dem durch die Interviews entstandenen Tonmaterial wurde
erst nach Erhalt der Datenschutzvereinbarung gearbeitet. Eines der Interviews wurde auf Wunsch
der Interviewpartnerin pseudonymisiert, alle anderen Projekte werden jedoch namentlich genannt,

um so auch als ,,Pionierarbeit” (220512, Pos.84) in dieser Arbeit wahrgenommen werden zu kénnen.

In der folgenden Tabelle ist eine Ubersicht iiber die Auswahl der Interviewpartner*innen zu finden.

Tabelle 3: Auswahl der Interviewpartner*innen (eigene Darstellung)

Interviewpartner*in | Name der Interviewkiirzel | Interviewdauer | Akteurs-
Institution/des Projektes typ
Vereinsvorsitzende Carsharing-Verein in 220330 Ca.1h 1

Baden-Wirttemberg

Peter Eckhoff Heidschnucke — 220331 1:15:12 h 1
Lastenrad fiir Buchholz

Jessica Baisch- Landratsamt Reutlingen - | 220412 0:42:06 h 1
Nipatsiripol, Nicole Kreisamt fiir nachhaltige

Reichardt Entwicklung

Mina Ringel Mobilitatsagentur 220509 0:44:44 h 2

Wendland.Elbe

Michael Fuder merkWATT GmbH 220512 1:02:31 h 1

4.2.1.3 Qualitative Inhaltsanalyse nach Kuckartz zur Datenauswertung

Laura Mac Carty

Zur Analyse der Interviews wurde die Methode der computergestitzten inhaltlich strukturierenden
qualitativen Inhaltsanalyse nach Udo KuckARTz 2018 mit Hilfe der Analysesoftware MAXQDA
angewandet (vgl. S. 97). Da durch die eigene Durchfiihrung und Transkription der Interviews das
Datenmaterial bereits zu Beginn der Analyse schon umfanglich bekannt war, wurde keine
initiierende Textarbeit mehr durchgefiihrt und direkt mit der Kategorienbildung begonnen. Diese
wurde als deduktiv-induktive Form, also als Kombination aus A-priori-Kategorien und Kategorien am
Material vorgenommen. Als A-priori Kategorien wurden Hauptkategorien und zum Teil bereits
Subkategorien gebildet, um das Datenmaterial grob zu strukturieren. Sie wurden auf Grundlage der
Forschungsfrage, des kulturellen Hintergrundes und des Leitfadens erstellt. Zundachst wurden in
einem ersten Durchgang der Codierung anhand des gesamten (bis dato vorhandenen) Materials die
einzelnen Textabschnitte den Kategorien zugeordnet. Daraufhin konnten am Datenmaterial weitere
Subkategorien erstellt werden, welche in einem fortlaufenden Prozess des Ofteren angepasst und

bearbeitet wurden. Mit Hilfe von Fallzusammenfassungen und Memos entstand schlief3lich direkt
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am Material das finale Codesystem. Zuletzt fand eine erneute komplette Codierung des Materials

mit dem Codesystem statt.

4.2.2 Ergebnisse und erste Diskussion

Laura Mac Carty

Durch den Prozess der inhaltlich strukturierenden qualitativen Inhaltsanalyse der durchgefiihrten
Expert*inneninterviews entstanden insgesamt 443 Codierungen aufgeteilt in vier Hauptkategorien
und 15 Subkategorien mit 18 weiteren Subkategorien. Die Ergebnisdarstellung und Analyse wird
durch die Hauptkategorien gegliedert, da aber die Hauptkategorie ,Bikesharing-System” teilweise
drei Ebenen der Kategorienbildung enthalt, wird diese Hauptkategorie auch entlang der
Subkategorien gegliedert. Dadurch wird deutlich, dass nicht alle Hauptkategorien die gleiche
Relevanz haben. Mit ca. 80 % der codierten Segmente ist die Kategorie ,Bikesharing-System” am
relevantesten. Dessen Subkategorien sind in Hinblick auf die Haufigkeit der Verwendung mit den
anderen Hauptkategorien vergleichbar, weswegen ihnen eine dhnliche Relevanz zugeordnet wird.

Tabelle 4 zeigt eine Gesamtiibersicht Giber die Kategorien.

Tabelle 4: Ubersicht iiber das Codesystem (eigene Darstellung)

Hauptkategorie Subkategorie Subkategorie

Entstehung des Systems

Ziel

Kosten

Betreiber

Systemart

Angebotsmerkmale Grole des Systems

Ausleihmoglichkeit

Fahrradart

Tarifsystem

Nutzungshdaufigkeit

Nutzer*innengruppe

Bikesharing-System Nutzung des Systems Verhalten von Nutzer*innen

Rickmeldung (potenzieller)
Nutzer*innen

Aufgaben(-verteilung) in der
Organisation

Forderung
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Organisation des Systems Weitere Finanzierung

Umgang mit Herausforderungen

(Mogliche) Kooperationen

Allgemeine Bewertung

Positive Wertung des eigenen Systems

Bewertung des Bikesharings Negative Wertung des eigenen Systems

Bewertung anderer Systeme

Besonderheiten der Region

AuRere Gegebenheiten Besonderheiten landlicher Raum

Wetter- und Saisonabhéangigkeit

Projekte der Agentur

Die Mobilitatsagentur Allgemeine Ziele der Agentur

Erwartungen zur Verdnderung des
Bikesharing-Systems

Allgemeine Infos Infos liber die Organisation und das
Projekt

Infos liber die
Interviewpartner*innen

Einige Kategorien (Hauptkategorie ,allgemeine Informationen” inklusive Subkategorien sowie die
Subkategorie ,Entstehung des Systems”) scheinen zunachst keinen direkten Mehrwert fiir die
Analyse zu bringen, da sie in dieser nicht konkret verwendet werden. Dennoch sind sie relevant fir
die Rahmung der Arbeit und fir die Nachvollziehbarkeit, der Auswahl von Menschen als
Expert*innen und davon, wie die Projekte zu dem geworden sind, wie sie in den Interviews
dargestellt werden. Aulerdem gibt die Position der Menschen auch Auskunft dariiber, wie
aussagekraftig die Aussagen jeweils sind. Daher werden sie trotzdem in der Ubersicht aufgefiihrt.
Aufgrund der Menge an Informationen, welche die Interviews liefern, konnen nicht alle
untersuchten Aspekte in die Analyse einflieBen und spannende Aspekte missen zum Zweck der

Beantwortung der Fragestellung ausgeklammert werden.

Im Folgenden werden die Kategorien zunachst definiert, erldutert und einige wichtige Kategorien in
Tabellenform zusammengefasst. AuBerdem werden einzelne Kategorien innerhalb der Interviews
aufeinander bezogen sowie Interviewibergreifend Rickschliisse zu den Systemen gezogen, welche
auch in Relation zu den in der Literatur vertretenen stadtischen Systemen gesetzt werden. Dabei

sollte bedacht werden, dass die ,Mobilitatsagentur Wendland.Elbe” im Folgenden als Betreiber
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benannt wird, um Verwirrungen mit anderen Interviewpartner*innen zu vermeiden, auch wenn der

eigentliche Betreiber der Verein ,Carsharing im Wendland e.V.” ist.

4.2.2.1 Bikesharing-System

Laura Mac Carty

Mit dem Code ,,Bikesharing-System” wurden alle Textstellen versehen, welche das Bikesharing im
Allgemeinen, das konkrete Projekt und dessen Organisation und Instandhaltung behandeln. Dabei
wird sich auf die Erlauterungen des Bikesharings im kontextuellen Hintergrund unter Kapitel 2.3
gestlitzt. Die Reihenfolge der Subkategorien richtet sich danach, wie die Kategorien teilweise

aufeinander aufbauen.
Ziele des Bikesharings

Ein Uberblick tiber die ,Ziele”, welche mit dem Bikesharing-Projekt allgemein verfolgt werden, ist in
Tabelle 5 zu finden. Die Tabelle zeigt, dass das priméare Ziel der Projekte die Férderung von
alternativer Mobilitat zum Auto im landlichen Raum ist, mit speziellem Fokus auf der Férderung des
Fahrradverkehrs. Das Landratsamt Reutlingen zielt mit der Projektentwicklung als einziges der funf
Projekte auf die Verbesserung der Multi- und Intermodalitdt ab, welches allgemein das primare Ziel
des Bikesharings ist (vgl. GROTH 2019, S.42; 220412 Pos. 10, 11). Auch die ,Mobilitdtsagentur
Wendland.Elbe” strebt ein solches Ziel an, ist sich jedoch bewusst, dass dies durch das derzeitige

System nicht gegeben ist (220509, Pos. 27).
Tabelle 5: Ubersicht iiber die Ziele durch die untersuchten Bikesharing-Systeme (eigene Darstellung)

Mobilitats- Landratsamt Buchholz fahrt Rad e.V. MerkWATT GmbH Carsharing-

agentur
Wendland.Elbe

Alltagsnutzung;
Erganzung zum
OPNV

(= Prinzip der
letzten Meile)
Starkung der
Multimodalitat

Reutlingen

Zukunftsfahige
Mobilitat durch den
Zusammenschluss
mehrerer
Mobilitatslésungen;
klimafreundliche

Erganzung zum OPNV:

Sicherung der
Anschlussmobilitat;
Ubertragbare
Losungen fiir andere
Gemeinden finden

Angebot schaffen, um
Alltagsfahrten vom
Auto zu verlagern

- Mobilitaitswende
Sharing Gedanken
leben;

Forderung des
Fahrradverkehrs tber
das Projekt hinaus;
Einbindung von lokalen
Einzelhandlern, Biros,
Cafés, etc.

Verbesserung der
landlichen
Alltagsmobilitat abseits
des Autos;

Forderung der
Dorfgemeinschaft;
Forderung des
Fahrradverkehrs tiber
das Projekt hinaus;
sozialvertragliche
Mobilitat schaffen;
Uibertragbare Losungen
fir andere Projekte
finden

Verein

Reiseketten-
verlangerung
(= Prinzip
der letzten
Meile)
Alternativen
zum eigenen
Auto im
landlichen
Raum

Sowohl der Verein ,Buchholz fahrt Rad e.V.” als auch die die ,MerkWATT GmbH* fordern dartber

hinaus soziale Ziele wie die Einbindung lokaler Partner*innen, Férderung von sozialen Projekten
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sowie die Férderung von kommunalen Dorfprozessen (vgl. 220331, Pos. 31). Sowohl die MerkWATT
GmbH als auch das , Landratsamt Reutlingen” sind auf der Suche nach Erkenntnissen, welche sich auf
andere Gebiete (ibertragen lassen (vgl. 220412 Pos. 44; 220512 Pos. 63). Eine Zielgruppe wurde von
keinem der Partner*innen definiert, allerdings ist das System des Landratsamts Reutlingen erst ab
einem Alter von 18 Jahren rechtlich nutzbar, wodurch eine Eingrenzung der Zielgruppe indirekt

stattfindet (vgl. 220412, Pos. 53-55).
Kosten

Die Subkategorie ,Kosten” beinhaltet genannte Anschaffungskosten der Betreiber sowie Kosten des
laufenden Betriebs. Auf genaue Betrage zur Anschaffung der Fahrrader wird nicht eingegangen,
hdngen diese doch von der Art und Menge der Fahrrader ab. Fiir einen genaueren Einblick kann sich
hier der ,Bikeshare Planning Guide” zur Hilfe genommen werden, da dort Preiseinschdtzungen
gegeben werden, welche unabhangig von der Gebietsgrofle betrachtet werden kénnen (vgl. YaNOCHA
2018 et al., S. 33-36). Das Landratsamt darf im Rahmen des Interviews keine Informationen zu den
Kosten weitergeben (220412, Pos. 47). Sowohl der Carsharing-Verein als auch die Mobilitdtsagentur
Wendland.Elbe und die MerkWATT GmbH identifizierten die Buchungssoftware als Kostenpunkt (vgl.
220330, Pos. 49; 220509, Pos. 27; 220512, Pos. 47). Da das Projekt von Buchholz fahrt Rad e.V. keine
App nutzt, missen fur die Buchungssoftware keine laufenden Kosten gezahlt werden (vgl. 220331,
Pos.45). Als laufende Kosten werden Versicherungen, Inspektionen, wechseln der Bremsbelage (bei
Lastenradern) genannt und die Tatsache, dass im laufenden Betrieb auch Schaden an den
Fahrradern entstehen konnen und repariert werden missen (vgl. z. B. 220509, Pos. 31, 220331, Pos.
45). Insgesamt wird von laufenden Kosten von ,locker [...] 500 € pro Jahr pro Rad“ (220331, Pos. 45)
bzw. von ,,ein paar 1000 €“ (220512, Pos. 47) pro Jahr gesprochen.

Angebotsmerkmale

Die Subkategorie ,Angebotsmerkmale” ist angelehnt an das Kapitel 2.3.2 im kontextuellen
Hintergrund. Daher sind auch die Subcodes der Kategorie nach den Uberschriften des Kapitels
benannt und missen hier nicht extra definiert werden. Der Code ,Betreiber” ist der Vollstandigkeit
halber mitcodiert, da er sich teilweise nicht direkt aus der Auswahl der Interviewpartner*innen
ergibt. AuBerdem ist eine Subkategorie zum Uberblick iiber die ,,GréRe des Systems” hinzugefiigt

worden.

Wie Tabelle 6 zeigt, werden die Systeme allesamt von nur einem Betreiber direkt geleitet,
abgesehen von dem System des Verein Buchholz fahrt Rad e.V. werden aber sdamtliche Systeme

durch einen Kooperationspartner oder Projektverantwortlichen unterstiitzt. Die die Art und Weise
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ist jedoch unterschiedlich. Vier der finf Systeme werden auf Vereinsbasis betrieben, wobei fast
jeder der Vereine durch eine weitere Instanz unterstiitzt wird, entweder in der Arbeitsteilung
und/oder in der Finanzierung. Auch das System in Buchholz bekommt Unterstitzung durch die
Ubergeordnete Initiative ,,Forum Freie Lastenrader”, selbst wenn der Verein alleiniger Betreiber ist
(vgl. 220331, Pos. 71). Projekte auf Vereinsbasis, welche hier dominieren, sind im stddtischen
Kontext zwar zu finden, aber eher eine Seltenheit. Unternehmen und Kommunen als Initiatoren, wie

beim Landratsamt Reutlingen, sind weiter verbreitet (vgl. BUTTNER et al. 2011, S. 26).

Tabelle 6: Ubersicht iiber die Angebotsmerkmale der untersuchten Bikesahring-Systeme (eigene Darstellung)

Mobilitats- Landratsamt Buchholz fahrt MerkWATT GmbH Carsharing-
agentur Reutlingen Rad e.V. Verein
Wendland.
Elbe
Betreiber Carsharingim  TIER Buchholz fahrt Rad Elm mobil e.V. Verkehrsge-
Wendland e.V. e.V. bzw. sellschaft des
Burgdorf mobil Landratsamtes
e.V.
Systemart  Stationsba- Free-Floating; Personalbasiert; Stationsbasiert; Personalba-
siert, Round- durchgehend Round-Trip; One-Way & siert, Round-
Trip; Fahrrader geodffnet Offnungszeiten Round-Trip; Trip; Fahrrader
stehen in Giberdachte stehen in
Boxen; Stationen; Boxen;
durchgehend durchgehend Offnungszeiten
geodffnet geodffnet
Fahrradart Pedelecs, Pedelecs Lastenrader, Pedelecs, Pedelecs
Lastenrader Rikscha, Lastenrader,
Rollstuhlfahrrad, inklusives Dreirad,
Schwerlastenan- (am Elm)
hanger
GroRBe des 3 Rader, bald 7 innerhalb des 8 Rader (+1in Elm: 11-12 Rdder 2 Pedelecs,
Systems auf den gesamten einer anliegenden auf 5 Stationen eine Station
gesamten Landkreises in Ortschaft), 8 Burgdorf: 7 Rader
Landkreis allen Ortsteilen Stationen auf 5 Stationen
verteilt
Registrie- Anonymes Anonymes Onlineregistrie- Anonymes Onlineregis-
rung und Ausleihverfah-  Ausleihverfahren  rung, Ausleihen Ausleihverfahren  trierung und
Geblihren ren mit mit Registrierung  bei Kooperations- mit Registrierung  Buchung per
Registrierung per App; partnern; per App ,1,2, Carsharing-
Uber die Standardtarif von  maximale Drive“; keine App,
Carsharing TIER: Entsper- Ausleihdauer: 3 Altersgrenze, Ausleihen per-
Plattform rungsgebihrund  Tage am Stiick; kostenfreie sonalbasiert,
,evemo” Minutenpreis mit  kostenfreie Nutzung wahrend  Ausleihmoglich
Tarifsystem: einem Pass auf Nutzung auf der Forderphase,  keit fir 1-1,5
Flatrate den landlichen Spendenbasis aber Tage

Raum angepasst;
Zahlung per
Kreditkarte/PayPal

sowie
Mitgliedsbeitrage

sozialvertragliche
Preisstruktur ab
2023 (steht noch
nicht fest)
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Vier der funf Systeme sind stationsbasiert, von denen wiederum zwei personalbasiert und dadurch
an Offnungszeiten gebunden sind. Die genutzte Fahrradart hdngt immer mit dem verfolgten Ziel der
Anbieter zusammen. So kann durch Lastenrdader mehr Transport als mit herkdmmlichen Fahrradern
ermoglicht werden. Dadurch werden Fahrten ersetzt, welche bis dato mit dem Auto erledigt werden
mussten (vgl. 220331, Pos. 37). Durch die Spezialrader beim Verein Buchholz fahrt Rad e.V. und bei
der MerkWATT GmbH (siehe Tabelle 6) wird ein sozialer Aspekt verfolgt, welcher Uber das
Bikesharing hinaus geht (vgl. 220331, Pos. 17-18., 31; 220512, Pos. 26, 61). Fir die Forderung der
Anschlussmobilitit und als Ergdnzung zum OPNV sind wiederum Pedelecs geeigneter (vgl. 220412).
Die GroRe des Systems ist sehr unterschiedlich. So deckt das System des Landratsamt Reutlingen den
gesamten Landkreis ab, das System in Buchholz das gesamte Stadtgebiet, bei der MerkWATT GmbH
wird jeweils eine Dorfregion abgedeckt. Beim Carsharing-Verein sowie bei der Mobilitatsagentur

Wendland.Elbe sind nur sehr wenige Fahrrader auf ein grofRes Gebiet verteilt.

Abgesehen vom Projekt in Buchholz nutzen alle ein app-basiertes System zur Registrierung und zum
Entleihen der Fahrrader. Fiir das Free-Floating-System kann sogar standortgenau bestimmt werden,
wo wie viele Fahrrader zur Verfligung gestellt werden (vgl. 220412, Pos.10). Das bedeutet aber auch,
dass eine Nutzung ohne Smartphone nicht maoglich ist, wodurch potenzielle Gruppen ausgeschlossen
werden (Stichwort Digital Divide) (vgl. ZILLEN und HAUFS-BRUSBERG 2014, S. 77-79). Innerhalb der
Interviews wurde dies aber von den Interviewpartner*innen nicht als Problem aufgefasst. Inwieweit

dadurch nun tatsachlich Menschen ausgegrenzt werden, kann also nicht festgestellt werden.

Sowohl die Mobilitdtsagentur Wendland.Elbe als auch Buchholz fahrt Rad e.V. und MerkWATT
GmbH unterstiitzen eine kostenlose Nutzung des Systems ,damit die Hemmschwelle niedrig ist”
(220512, Pos. 47). Da das allerdings finanziell nicht immer maoglich ist, werden die Preissysteme an
die Nutzer*innen angepasst, um sozialvertraglich zu bleiben (220509, Pos.27; 220512, Pos. 47). Auch
stadtische Systeme, gerade in Mittel- und Kleinstadten bieten zeitweise kostenlose Systeme an, auch
wenn hier die Motivation eine andere sein konnte. Klassischerweise sind jedoch Tarifsysteme, wie

die des Landratsamt Reutlingen, zu finden (vgl. BUTTNER et al. 2011, S. 24, 31).

So erinnert lediglich das Free-Floating-System des Landratsamt Reutlingen an herkémmliche,
stadtische Systeme, gekennzeichnet durch die hohe Flexibilitat und niedrigschwellige Nutzung. Die
anderen Systeme hingegen scheinen aufwéandiger in der Nutzung zu sein. Das liegt an der Auswahl
von Boxen zur Lagerung und Sicherung der Fahrrader, an der zeitintensiven Einarbeitung in das
System und an der Tatsache, dass die Handhabung etwas komplexer ist als die von stadtischen

Systemen (vgl. 220509, Pos. 53; 220512, Pos. 3, 220330, Pos. 56). Damit widersprechen diese
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Systeme dem eigentlichen Zweck des stadtischen Bikesharings den Nutzer*innen die Handhabung so

einfach wie moglich zu gestalten (vgl. z. B. RABENSTEIN 2015, S. 181; DoLL et al. 2019, S. 107).
Nutzung des Systems

Die folgende Subkategorie ,Nutzung des Systems” soll einen Uberblick iiber die Nutzung des
Systems geben. Dabei wird auf die Nutzungshaufigkeit eingegangen, welche teilweise lediglich durch
Einschatzungen der Expert*innen dargestellt wird. AuRerdem sollen im Vergleich zum Kapitel 2.3.3
typische Merkmale von Nutzer*innen herausgefunden werden. Die Subkategorie ,Verhalten von
Nutzer*innen” stellt insbesondere den Umgang der Nutzer*innen mit dem System dar. Die
,Ruckmeldung (potenzieller) Nutzer*innen“ zeigt (Veranderungs-)Vorschldage sowie die allgemeine

Meinung von (potenziellen) Nutzer*innen zum System.

Bei der Untersuchung der Haufigkeit der Nutzung ist zu erkennen, dass die kleinen Systeme der
Mobilitatsagentur Wendland.Elbe sowie des Carsharing-Vereins auch am wenigsten Nutzung
vorweisen (vgl. 220509, Pos. 27; 220330 Pos. 41). Im Gegensatz dazu zeigen der Verein Buchholz
fahrt Rad e.V. als auch die Systeme der MerkWATT GmbH eine durchaus héhere Nutzung (relativ) als
stadtische Systeme (vgl. 220331, Pos. 41; 220512, Pos. 28; NoBis 2019, S.55). Insgesamt sind die
Systeme allerdings schwer mit stadtischen Systemen vergleichbar, da sie zu unterschiedlich sind und
stadtische Systeme im Gegensatz dazu auf eine kurze Ausleihdauer ausgerichtet sind, wie hier auch
das System des Landratsamt Reutlingen, von dem allerdings keine Nutzer*innendaten vorliegen (vgl.
DolL et al. 2019, S. 81). Am haufigsten werden die Systeme fir alltdgliche Wege der
Einwohner*innen genutzt. Dies widerspricht den Aussagen der Literatur, laut derer die landlichen
Systeme hauptsachlich auf den Tourismus ausgelegt sind (vgl. BUTTNER et al. 2011, S. 26). Konkrete
projektibergreifende Nutzungszwecke sind Ausfliige und Einkaufsfahrten (vgl. z. B. 220331, Pos. 33).
Beim Projekt des Landratsamtes ist auBerdem zu erwarten, dass eine multimodale Nutzung als

Beginn oder zum Anschluss einer OPNV-Fahrt vorgenommen wird.

Eine typische Nutzer*innengruppe von Bikesharing-Projekten im landlichen Raum zu bestimmen
ware nicht zielfihrend, da zu wenige Informationen diesbezliglich gegeben sind und die Projekte zu
unterschiedlich sind, als dass sie zusammengefasst werden kénnen. Der allgemeine Eindruck ist
trotzdem, dass von einer Nutzer*innengruppe gesprochen werden kann, welche , wirklich querbeet”
(220412, Pos. 51) ist, sowohl in Bezug auf das Alter als auch in Bezug auf das Interesse der
Nutzer*innen (was unter Interesse verstanden wird, wird von den Interviewpartnerinnen nicht
prazisiert). Da oft Familien, bei Lastenrdadern Menschen mit Kleinkindern, die Fahrrader nutzen, kann

von einer jingeren, familienbasierten Nutzer*innengruppe gesprochen werden (220331, Pos. 35).
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AulRerdem nutzen auch Jugendliche das System regelmafig, wenn die Nutzung nicht aufgrund einer
Altersbeschriankung untersagt ist (220512, Pos. 55,56). Sie stehen damit im Kontrast zu typischen
Nutzer*innen der stadtischen Systeme, in denen Nutzer*innen hauptsichlich Studierende, OPNV-
Kund*innen, Tourist*innen und allgemein Menschen auf Reisen sind (vgl. DoLL et al. 2019, S. 79;
FISHMAN 2016, S. 95). Das Verhalten der Nutzer*innen ist auRerdem stark abweichend von dem im
kontextuellen Hintergrund erlauterten Verhalten. Wahrend im stadtischen Kontext viel Vandalismus
vorherrscht, was auch haufig Thema in den Interviews ist, hat keines der Projekte ein statistisch
relevantes Problem mit Nutzer*innen (vgl. z. B. HOLECEK 2022; LINDEN 2020; 220509 Pos. 31; 220331,
Pos. 31; 220512, Pos. 20). Der Vereinsvorsitzende des Buchholzer Systems vermutet, dass die
wenigen Probleme an der personlichen Riickgabe liegen, allerdings haben auch Projekte mit einer
anonymisierten Rickgabe ahnlich wenige Probleme. So scheinen auch die Beflirchtungen der
Mobilitatsagentur, dass die Fahrrader in Boxen verschlossen werden missten, unbegriindet (vgl.

220509, Pos. 59).

Durch die Rickmeldung von Nutzer*innen konnte die Mobilitdtsagentur herausfinden, dass das
anonymisierte Ausleihverfahren gewiinscht ist, wahrend die Boxen, in denen die Fahrrader stehen
von einigen Doérfern abgelehnt werden (vgl. 220509, Pos. 23, 53). Beim Verein Buchholz fahrt Rad
e.V, der MerkWATT GmbH und dem Landratsamt Reutlingen gibt es viele positive Rlickmeldungen,
teilweise Uberortlich, sodass das Projekt schon kopiert wurde (vgl. 220512, Pos. 63; 220331, Pos. 81).
Allerdings gibt es auch einige Menschen, die das personalbasierte System in Buchholz kritisieren (vgl.

220331, Pos. 71).
Organisation des Systems

Durch die ,Organisation des Systems” soll herausgefunden werden, wie sich die Verantwortlichen
innerhalb des Systems organisieren. Beleuchtet werden sollen hier detaillierte interne
Organisationsstrukturen. Dabei ist relevant, welche Aufgaben anstehen und wer dafir
verantwortlich ist. AulRerdem spielt die Finanzierung eine bedeutende Rolle, unterteilt in
,Forderungen” (von Bund und Landern) und ,weitere Finanzierungen”. Auch der ,Umgang mit
Herausforderungen” soll dargestellt werden. Die Kategorie umfasst auRerdem die Frage, welche
Rolle Kooperationen auRerhalb des Finanziellen fir das System spielen. Gemeint sind hiermit
weitere Kooperationen aullerhalb der Betreiberkooperation. In der folgenden Tabelle sind nur die
drei ersten Subkategorien dargestellt, da diese relevanter bei der Beantwortung der Forschungsfrage

scheinen.
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Tabelle 7: Ubersicht iiber die Finanzierungsoptionen der untersuchten Bikesahring-Systeme (eigene Darstellung)

Mobilitdts- Landratsamt Buchholz fahrt Rad MerkWATT GmbH Carsharing-Verein
agentur Reutlingen  e.V.
Wendland.
Elbe
Forderung  Fiir die Forderung Forderung der Forderung vom Land  Foérderung vom
Anschaff- durch das Nationalen Niedersachsen & Verkehrsministe-
ung der LandMobil Klimaschutzinitiative einer Stiftung im rium des Landes
Rader Projekt des  des BMU von 56 % fiir  Landkreis sowie
BMEL (80 %) zweiJahre Forderung durch das
LandMobil Projekt des
BMEL (95 %)
Weitere Anschaf- Mitfinan- Fehlende 44 % durch Fehlende 5 % durch
Finanzie- fung der ziert durch Crowdfunding & Eigenanteile;
rung Rader Uber Eigenanteile stadtischen Zuschuss; auRerdem:
die (fehlende auBerdem: Spenden, Tarifsystem, Flachen
Abteilung 20 %) Mitgliedsbeitrage, evtl. an den Fahrradern fir
Klimaschutz Kiandigung der Sponsoring, Akquise

Versicherung sowie von Férdergeldern

Kosten sparen durch

selbststandige

Wartung
Die Kombination von Betreibern lasst eine klare Struktur der Aufgabenteilung zu. Wahrend das
Landratsamt und der Verein sich dadurch nicht um den laufenden Betrieb kiimmern missen, ist das
System von Buchholz fahrt Rad e.V. intern klar in drei Verantwortlichkeiten strukturiert, wie die
Ubersicht in Tabelle 7 zeigt (vgl. 220331, Pos. 27). Besonders interessant ist die Organisation des
Systems der MerkWATT GmbH. Wahrend die Verantwortung eigentlich bei den Vereinen liegen soll,
bietet sie den Vereinen ihre Erfahrung an und kann somit bei schwierigen Aufgaben und
Herausforderungen unterstiitzen (vgl. 220512, Pos. 47). Je nach Art des Systems fallen verschiedene
Aufgaben an. So muss beim Free-Floating der Tausch der Akkus und der Ausgleich der Fahrrader
gegeben sein (vgl. 220412, Pos. 28-31). Der Raderausgleich fallt auch beim One-Way-System an (vgl.
220512, Pos. 16). Wenn Stationen vorhanden sind, muss auerdem fiir deren Instandhaltung gesorgt
werden (vgl. 220512, Pos. 24). Systemiibergreifend ist die Notwendigkeit der Instandhaltung der
Fahrrader (v. a. Inspektion und Reparatur) sowie die Organisation von Werbung und
Finanzierungsoptionen. Gerade die Finanzierung ist ein groBer Punkt. So werden bzw. wurden alle
der vorgestellten Systeme zu Projektbeginn geférdert, meist von einem der Bundesministerien. Eine
genaue Ubersicht der Férderungen ist in Tabelle 7 zu sehen. Auffillig ist, dass keines der Projekte
ohne die Forderung hatte realisiert werden koénnen (vgl. 220412, Pos. 40), da vor allem die
Anschaffungskosten nicht zu decken waren. Die Notwendigkeit der Forderung von Bund und

Landern wird nicht nur in dieser Arbeit hervorgehoben, sondern wurde auch schon in anderen

Arbeiten erwahnt (vgl. MONHEIM et al. 2012, S. 133). In einigen Projekten ist auch dariiber hinaus die
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Finanzierung nicht Gber Einnahmen zu decken, zumal einige Systeme kostenlos bzw. Giber Spenden
betrieben werden (vgl. z. B. 220331, Pos. 17). Daher werden weitere Finanzierungsmoglichkeiten
Uber Werbung an den Fahrradern, Kooperation mit der Kommune oder Crowdfunding gedeckt (vgl.
220512, Pos. 47; 220331, Pos. 9, 45). AulRerdem werden in Buchholz Einsparpotenziale durch
beispielsweise selbststindige regelmalige Reparaturen vorgenommen (vgl. 220331, Pos. 45). Die
Finanzierung ist auch die haufigste wahrgenommene Herausforderung, gerade nach Ablauf der
Forderphase, aber auch weniger Nutzung durch die saisonale und wetterspezifische Abhangigkeit
wird genannt sowie Herausforderungen durch die Covid-19-Pandemie (220412, Pos. 34; 220331,
Pos. 27).

Bewertung des Bikesharings

Durch die Kategorie ,Bewertung des Bikesharings” wird herausgefunden, wie die
Interviewpartner*innen das Bikesharing beurteilen. Dabei wird unterschieden zwischen der
allgemeinen Bewertung unabhdngig des eigenen Systems, in der auch eine Einschatzung zur
nachhaltigen Mobilitat stattfindet, der Bewertung des eigenen Systems (positiv wie negativ) sowie

der Bewertung von konkreten anderen Systemen und Projekten.

Allgemein wird Bikesharing als aufwendig und teuer angesehen (vgl. 220412, Pos. 40; 220509, Pos.
27), was zu der Annahme passt, dass ohne die Férderung von Bund und Landern die Systeme nicht
umsetzbar gewesen waren. Alle Systeme sprechen dem Bikesharing im landlichen Raum trotzdem
einen positiven Beitrag zur Forderung nachhaltiger Mobilitat zu. Fahrradférderung sei glinstiger als
der Ausbau von OPNV-Systemen im ldndlichen Umfeld (vgl. 220331, Pos. 67; 220412, Pos. 7). Das
Landratsamt Reutlingen ordnet das Bikesharing, wie auch die stadtischen Systeme, als eine von
vielen Optionen ein, um nachhaltige Mobilitat zu férdern (vgl. MONHEIM et al. 2012, S. 134; DoLL et
al. 2019, S. 91-92) 220412, Pos. 71). Die Entwicklung von Bikesharing-Systemen im landlichen Raum
wird als ,Pionierarbeit” (vgl. 220512, Pos. 84) bezeichnet, da es wenig vergleichbare Systeme gibt
(vgl. 220412, Pos. 20-21). Dies entspricht den bisherigen Erkenntnissen aus den Prozessen der

Literaturrecherche und Identifizierung von Interviewpartner*innen.

Wie die Haufigkeitsverteilungen in Abbildung 13 sowie AuRerungen wie ,war von Anfang an von
ihnen geplant ein totgeborenes Kind“ (220330, Pos. 71), hervorheben, wird das Bikesharing-System
des Carsharing-Vereins sehr negativ gewertet und auch die Mobilitdtsagentur wertet das eigene
System ausschlieRlich negativ. Die beiden Systeme sind auch die kleinsten mit einer Anzahl von zwei

bzw. drei Fahrradern (vgl. 220330, Pos. 12; 220509, Pos. 27).
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Codesystem 220509 220412 220331 220512 220330

©g'Bewertung des Bikesharing
@g'allgemeine Bewertung L u u [ | "
4! positive Wertung des eigenen Sy u | | =
©g'negative Wertung des eigenen s = .
(©¢'Bewertung anderer Systeme [ | = ¥ .

Abbildung 13: Code-Matrix zur Darstellung der Héufigkeitsverteilung der Bikesharing-Bewertung innerhalb der
verschiedenen Interviews (MAXQDA, Software fiir qualitative Datenanalyse, 2022)

Die Unzufriedenheit kann also zum einen an der SystemgrofRe liegen, welche einen zu marginalen
Einfluss hat, Veranderung zu bewirken. Andererseits hatten beide Interviewpartner*innen keinen
direkten Einfluss auf die Organisation und Umsetzung des Systems, welches das eigentliche Ziel
verfehlt und anders verlauft als erhofft (vgl. z. B. 220509, Pos. 49). Alle tbrigen Projekte werten ihr
System ausschlieRlich positiv (vgl. Abbildung 13). Allerdings kann die Art der Betreiber Einfluss auf
die Bewertung der Systeme haben. So sind die MerkWATT GmbH und der Verein Buchholz fahrt Rad
e.V. ,intrinsisch motiviert” (220512, Pos. 53), weshalb das System nur funktionieren kann, wenn die
Entwickler*innen auch zufrieden sind. Da das Landratsamt Reutlingen einige Informationen nicht
weitergeben darf, stellt sich hier die Frage, inwieweit negative Erfahrungen auch verschwiegen
werden. Das wiirde sich mit den Aussagen des Carsharing-Vereins lber deren Landratsamt decken
(,,solche Stellen, die beschonigen ihre Sache” (220330, Pos. 14)). Die ,Bewertung anderer Systeme*
wird hauptsachlich bei der Mobilitdtsagentur codiert, da in diesem Interview explizit danach gefragt
wurde. Demnach ist die Mobilitatsagentur offen, von anderen Systemen zu lernen, bewertet ein
kostenloses Preissystem als attraktiv und mochte gerne ein anonymes Ausleihverfahren beibehalten
(vgl. 220509, Pos. 40, 53, 55). AuRerdem werden Free-Floating-Systeme negativ bewertet, da dort
die Fahrrader die Wege belegen (vgl. 220509, Pos. 57, 61). Es wird sich also fur ein
stationsgebundenes System ausgesprochen und positiv bewertet, ,wenn sich die 6ffentliche Hand
dafiir verantwortlich fihlt, dass man klimafreundlich durch die Gegend fahren kann“ (220509, Pos.

66).
4.2.2.2 AuRere Gegebenheiten
Laura Mac Carty

Die zweitgroBRte Hauptkategorie umfasst alle ,dufleren Gegebenheiten” die Einfluss auf das
Bikesharing nehmen. Wahrend die ,Besonderheiten der Region“ regionsspezifisch (teilweise
trotzdem verdnderbar) sind, gelten die Besonderheiten des landlichen Raums teilweise Uiberregional,

genau wie die ,,Wetter- und Saisonabhangigkeit”.
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Durch die regionalen Besonderheiten lassen sich gewisse Unterschiede in den Systemen begriinden.
Das Landratsamt Reutlingen hat ein System Uber den gesamten Landkreis verteilt, dessen Gebiet
,wahnsinnig grofR” (220412, Pos. 38) ist und sowohl einen stddtischen als auch einen landlichen
Bereich umfasst (vgl. 220412, Pos. 7, 11). AuRlerdem haben sie durch den Tourismus eine gute
Radinfrastruktur vorzuweisen (vgl. 220412, Pos. 61). Damit ist die Auswahl des Systems zu
begriinden. Durch die GebietsgroBe und touristische Nutzungsabdeckung, wirde ein auf
Vereinsbasis betriebenes System keinen Sinn ergeben, auBerdem bendtigen Free-Floating-Systeme
fir eine flexible Handhabung des Systems zwangsladufig ein Unternehmen (vgl. 220509, Pos. 60-61;
220512, Pos. 61). Auch die Auswahl der Fahrrader (Pedelecs) lasst sich durch die higelige
Topografie und Streckenldnge erkldren (vgl. 220412, Pos. 10). In Buchholz ist ein eher konservatives
Umfeld mit vielen Familien und einer hohen Kaufkraft der Einwohner*innen aufgrund eines hohen
Durchschnittseinkommens vertreten (vgl. 220331, Pos. 9, 85). Das erklart die haufige Nutzung mit
Kindern sowie die Tatsache, dass sich einige Nutzer*innen danach ein eigenes Lastenrad gekauft
haben. Bei der MerkWATT GmbH scheint der wichtigste Aspekt der Region die Anordnung der Dorfer
zu sein. Dabei handelt es sich um ,sogenannte AulRendorfer [...]. Also sprich sehr eng und damit
[sind] die Orte innerhalb der Ortschaft immer sehr klein“ (220512, Pos. 73). Das ermdglicht eine
schnelle Erreichbarkeit der Orte untereinander, was wichtige Voraussetzungen zur Umsetzung eines

Bikesharing-Systems sind.

Im Unterschied zum stddtischen Raum sind im landlichen Raum vor allem ldngere Distanzen (mit
Ausnahme der Projekte der MerkWATT GmbH) zuriickzulegen, wodurch sich Pedelecs im Vergleich
zu herkdmmlichen Fahrradern gut eignen (220509, Pos. 17; 220412, Pos. 38, 63; 220331, Pos.17).

Weitere Besonderheiten des landlichen Raumes sind:

e weniger potenzielle Nutzer*innen, wodurch das System von Beginn aus weniger
gewinnbringend sein kann (vgl. 220509, Pos. 30)

e die Wirtschaftlichkeit des OPNV ist nicht gegeben (vgl. 220412, Pos. 7; 220331, Pos. 67)

e es gibt eine vermutete groRere soziale Kontrolle, weil es weniger anonym ist, was die
niedrigen Vandalismus- und Diebstahlraten begriinden kénnte (vgl. 220412, Pos. 24)

e es kann eher zu Problemen mit Mobilfunkempfang kommen (vgl. 220412, Pos. 25)

e es gibt eine groRere Affinitat und Abhangigkeit zum Auto (vgl. 220412, Pos. 64; vgl. BECKER et
al. 2018, S. 3)

e Statistiken scheinen zur Einschatzung der Nutzungshaufigkeit und -verteilung nicht zwingend
notwendig, da vieles Uiber Beobachtungen und Gesprache herauszufinden ist (vgl. 220512,

Pos. 55)
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Das zeigt sowohl Herausforderungen als auch Chancen, welche in stadtischen Systemen nicht
vorhanden sind. Das Wetter hat den gleichen Einfluss auf die Systeme wie auch im stadtischen Raum

(vgl. RUDLOFF und LACKNER 2013, S. 7).

4.2.2.3 Die Mobilitatsagentur

Laura Mac Carty

Die letzte fiir die Analyse relevante Hauptkategorie ist ,,Die Mobilitatsagentur”. Dieses Interview hat
eine eigene Hauptkategorie, da das Kategoriensystem nicht ausreichte, um die Besonderheiten der
Region festzuhalten. Nur das derzeitige Bikesharing-System des Carsharing-Verein Wendland e.V,,
mit dem die Mobilitatsagentur kooperiert, konnte schon durch die anderen Segmente untersucht
werden. Die Mobilitdtsagentur Wendland.Elbe soll in dieser Arbeit besonders hervorgehoben
werden. Durch die Durchfiihrung des Interviews sowie im Analyseprozess der Umfrage und der
Interviews wurde deutlich, dass diesem Akteurstyp eine wichtige Funktion zukommt. Es soll nun
nicht mehr allein eine eventuelle Unterstiitzung eines Konzeptes auf dem Michaelshof liberprift,
sondern vielmehr die Umsetzung eines Landkreis-lbergreifenden Systems gefunden werden, wovon
der Michaelshof Sammatz auch profitiert. Wie das im Detail aussehen kann, zeigt das Kapitel 4.3.
Dafir ist allerdings die Einschatzung der Mobilitdtsagentur zentral. Durch ihre Projekte wird deutlich,
dass sie im Vergleich zu anderen Regionen viele Projekte zur Forderung von nachhaltiger Mobilitat
hat. So ist ein Modal Split durchgefiihrt worden, auf den im kontextuellen Hintergrund bereits
detaillierter eingegangen wurde. Das OPNV-Modellprojekt ist dabei besonders hervorzuheben, da im
Landkreis wenig OPNV genutzt wird, was durch eine ,Neugestaltung des Flichennetzes und
verschiedene Digitalisierungsprozesse im OPNV* (220509, Pos. 17) gedndert werden soll. Dazu passt
das ideale Ziel der Agentur, dass das Bikesharing in den OPNV mit eingebunden wird. Das allgemeine
Ziel der Mobilitatsagentur deckt sich dabei mit den Zielen der Bikesharing-Projekte nachhaltiges
Mobilitatsmanagement, welches sich u. a. um den Radverkehr kiimmert (vgl. 220509, Pos. 11). Dafir
soll das derzeitige System im Idealfall angepasst werden, indem es niedrigschwelliger gestaltet wird

und unabhéangig vom Carsharing-Verein funktioniert (vgl. 220509, Pos.51).

Zusammenfassend ldsst sich sagen, dass die Systeme durch ihre GrofRe und Systemart nicht fir
intermodale Reisen (abgesehen vom Landratsamt Reutlingen) eingesetzt werden konnen. Durch
einen komplexen Anmeldeprozess und teilweise weitere Wege zu den Stationen scheinen keine
guten Bedingungen im Vergleich zu den stadtischen Systemen und daher auch keine echte
Alternative zum Auto gegeben zu sein. Trotzdem wird das Bikesharing im landlichen Raum genutzt,

der Verein Buchholz fahrt Rad e.V. und die Vereine der MerkWATT GmbH verzeichnen sogar héhere
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Mitglieder*innenquoten als stadtische Systeme. Dennoch bleibt das Bikesharing im landlichen Raum
eher ein Nischenprodukt fiur ,ldealisten” (220330, Pos. 52). Durch die Systemart (vor allem der
personalbasierten Systeme) widersprechen die Systeme der derzeitigen stadtischen Entwicklung,
wodurch nicht von einem klassischen Bikesharing der vierten Generation (mit Ausnahme des
Landratsamt Reutlingen) gesprochen werden kann (vgl. MONHEIM et al. 2012, S. 22; SHAHEEN et al., S.
8). Aber die Systeme erfiillen ihren Zweck und wenn eine zufriedenstellende Nutzer*innengruppe zu
verzeichnen ist, konnen landliche Systeme durch die niedrigen Vandalismusraten mindestens so
nachhaltig eingestuft werden, wie die stadtischen Systeme. Lediglich die Finanzierung ist ein Faktor,
welcher die Férderung durch Bund und Lander fiir die Umsetzung eines Systems notwendig macht.
Ein weiterer Punkt ist das Ehrenamt, welches im Fall von Buchholz fahrt Rad e.V. und der MerkWATT
GmbH weiteren positiven Einfluss auf das System ausiibt. Ob nur héhere Nutzungszahlen damit zu
begriinden sind, die GroRe oder die Art der Systeme mehr Einfluss darauf nehmen, kann nicht genau
gesagt werden. Das Ehrenamt einiger Systeme bringt aber einen weiteren sozialen Aspekt mit ein,

was die allgemeine nachhaltige Bewertung verbessern kann.

Je nach Nutzungszweck kdnnen verschiedene der hier vorgestellten Systeme interessant fir eine
eigene Umsetzung im landlichen Raum werden. Dabei bietet das System des Landratsamt Reutlingen
die Moglichkeit sich nicht mit der Entwicklung und Planung des eigentlichen Systems
auseinanderzusetzen, sondern die Verantwortung an erfahrene Unternehmen abzugeben. Die
MerkWATT GmbH bietet als Mittelweg eine gute Moglichkeit, damit der Verein/die Kommune nicht
auf sich allein gestellt ist. Durch die eigene Expertise kann sie bei Herausforderungen Unterstitzung
geben. Beide der Systeme sind an (iberregional nutzbaren Erkenntnissen interessiert. Daher kann es
sinnvoll sein, sich mit der MerkWATT GmbH in Verbindung zu setzen bzw. den Projektverlauf des

Landratsamtes zu verfolgen.

4.3 Gemeinsame Diskussion

Laura Mac Carty

In diesem Kapitel werden nun zunachst vier Faktoren definiert, welche dabei helfen sollen, eine
Einschatzung vorzunehmen, inwieweit sich die bereits durchgesetzten und untersuchten
Bikesharing-Systeme im landlichen Raum auf die Untersuchungsregion Ubertragen lassen. Diese
Faktoren leiten sich aus den Erkenntnissen der Interviews ab. Somit werden zwei Aspekte geprift:
Die Umsetzbarkeit des Systems auf dem Michaelshof (und Zielorten in der Umgebung) und seine

Umsetzbarkeit durch die Mobilitatsagentur.

Faktor 1 ist die GebietsgroRe. Dieser umfasst zum einen, welche Bereiche durch das System

abgedeckt werden sollen und zum anderen, was die ausgewahlte Region charakterisiert. Hier sollten
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die Gegebenheiten der Untersuchungsregion auf die in den Interviews geschilderten Regionen (der
Carsharing-Verein wird hierbei ausgeklammert) und dessen relevanten Merkmale zur Umsetzung
des Bikesharings bezogen werden, schlieRlich haben die Gegebenheiten, wie bereits zuvor in Kapitel
2.3.2 erldutert, auch Auswirkungen auf zentrale andere Systemmerkmale. In Faktor 2 wird die
potenzielle Nutzer*innengruppe genauer untersucht. Beziglich des Michaelshofs kénnen die
Umfrageteilnehmer*innen als potenzielle Nutzer*innen identifiziert werden und mit der
Nutzer*inenngruppe und den Nutzungszwecken der Interviews verglichen werden. Fir die
Mobilitatsagentur wird dafiir der Modal Split hinzugezogen, um Nutzungsoptionen zu identifizieren.
Faktor 3 beinhaltet die Identifizierung einer potenziellen Organisationsstruktur. Damit soll geprift
werden, ob Organisationsstrukturen zur Umsetzung vorhanden sind, ob sich eventuelle
Finanzierungsmoglichkeiten identifizieren lassen und wer konkret als Betreiber des Systems
fungieren kann. AbschlieRend soll Faktor 4 konkrete Wiinsche von Bewohner*innen oder von der
Interviewpartnerin der Mobilitdtsagentur identifizieren. Diese implizieren wiederum den Ausschluss
einiger Systeme und bieten die Moglichkeit konkrete Wiinsche aus der Umfrage oder dem Interview

flr das jeweilige System zu berlicksichtigen.

Fir die Beurteilung des Michaelshofes werden zwei mogliche Systeme diskutiert. Dabei handelt es
sich zum einen um ein internes System auf dem Michaelshof, bei welchem der Hof die alleinige
Verantwortung tragt und die Nutzung nur fiir Bewohner*innen zugelassen wird. Dadurch ist nur der
Hof eine zentrale Ausleih- und Abgabestation. Ein internes System erhalt von der Mehrheit der
Befragten der Onlineumfrage (68 %) Zustimmung. Das andere System wiirde umliegende Gebiete
mit einschlieRen, sodass auch Bewohner*innen im Umkreis (eine genauere Eingrenzung dieses
Umkreises erfolgt an spaterer Stelle) sowie Besucher*innen das System nutzen koénnen (im
Folgenden externes System genannt). Zunichst bedarf es eines Uberblicks iiber relevante Zielorte
der Bewohner*innen in der Region. Durch ein Gesprach mit der Kontaktperson des Michaelshofs
konnten folgende zentrale Orte herausgefiltert werden, welche nach Entfernungen geordnet werden
(gemessen anhand der Auto- und Fahrradroutenvorschlage des Onlinekartendiensts , Google Maps“,

um einen Uberblick zu erhalten):

e Schule in Wietzetze; ca. 2,5-3 km

e Elbe (Restaurant als Ausflugsziel); ca. 5-6 km

o Neu Darchau (arztliches Fachpersonal, Elbe, FuBballverein); ca. 6 km
e Bahnstation Gohrde (nicht der Ort); ca. 6 km

e Hitzacker (zentraler Einkaufspunkt, Hobbys); ca. 11 km

e Dannenberg; ca. 21-23 km

e Liineburg; ca. 36-39 km

e Bleckede; ca. 19-20 km
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Abbildung 14: Uberblick iiber die mit dem Fahrrad/Pedelec zu erreichenden Zielorte (Open Street Map)

Wie die Entfernungen zu den Zielorten und die Typisierung der Region zeigen, ist das Gebiet sehr
weitldufig und die Region geprdgt von Splittersiedlungen. Wiirde das Bikesharing-System alle
zentralen Zielorte unter 10 km erreichbar machen, kénnten dadurch nach Ergebnissen der Befragung
bis zu 50 % der Pkw-Strecken abgedeckt werden (vgl. Abbildung 14). Fir Strecken tber 10 km sollte
eine Kombination mit dem OPNV moglich sein, welcher derzeit von den Bewohner*innen des
Michaelshofs kaum genutzt wird. Dafiir eignet sich besonders die Bahnstation Géhrde, welche eine
direkte Verbindung nach Dannenberg und Liineburg ermdglicht. Die Taktung ist derzeit noch
unregelmalig, was eine alltagliche Nutzung verunmaglicht, es wird aber eine Besserung im Zuge des
OPNV-Modellprojektes zu erwarten sein (vgl. 220509, Pos. 17). Durch die Bewertungen der
Bewohner*innen scheinen die Wege fiir eine alltdgliche Fahrradnutzung geeignet (vgl. Kapitel
4.1.2.3). Dadurch sind diesbeziiglich gute Voraussetzungen fir die erfolgreiche Implementierung in

der Region gegeben (so auch: FISHMAN et al. 2015 zitiert nach FISHMAN 2016, S. 101).
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Im Vergleich dazu liegen die Vereine der MerkWATT GmbH in einem Gebiet, das historisch bedingt
eng aneinander liegende Orte hat und somit eine schnelle Erreichbarkeit untereinander zuldsst (vgl.
220512, Pos. 73). Das steht im Gegensatz zu der Untersuchungsregion. Nach dem Vorbild der
Merkwatt GmbH sollten die genannten Zielorte eine Bikesharing-Station vorweisen. Aufgrund der
GroRe des Ortes und/oder der zentralen Funktion des Gebiets (z. B. Bahnstation) sollten womaglich
sogar mehrere Fahrrader hinzukommen. Neben einer Station auf dem Michaelshof, kdnnten im
Idealfall auch die anderen Ortsteile der Gemeinde Neu Darchau eine Station erhalten, sodass sie
ebenfalls von den Strukturen profitieren. Hier ergibt sich allerdings das Problem, dass aufgrund der
ortlichen Gegebenheiten die Siedlungen viel kleiner sind als die im Landkreis Wolfenbiittel. Wahrend
im Landkreis Lichow-Dannenberg Siedlungen teilweise nur 20-30 Einwohner*innen umfassen,

haben die Regionen des ,Landradl” zwischen 200 und 800 Einwohner*innen (vgl. 220512, Pos. 72).

Im Falle eines internen Systems gabe es nur eine Station auf dem Hof - den Bewohner*innen des
Michaelshof wird damit ebenso ermoglicht, die Zielorte zu erreichen. Zwar sei es sinnvoll in
Dorfregionen zu denken, aber auch ein einzelnes Dorf sollte ein Bikesharing-System umsetzen

kénnen (vgl. 220512, Pos. 61).

Eine Ubertragung der Regionsgegebenheiten des Vereins Buchholz fihrt Rad e.V. ist insofern
schwierig, als dass es sich um ein kleinstadtisches System handelt. Eine Gebietsabdeckung, zum
Vorbild des Vereins (personalbasiert, Kooperationspartner) wirkt zunachst schwierig. Der Landkreis
Reutlingen umfasst ein groRes, fir den ldndlichen Raum dicht besiedeltes Gebiet (263
Einwohner*innen/km? vs. 39,4 Einwohner*innen/km?2). Zwar ist das Gebiet groR, allerdings sind die
Ortsteile dort nicht so gesplittert und verstreut wie in der Untersuchungsregion. Unter diesen
Umstdnden lasst sich ein System in der GroRenordnung des Michaelshofs und umliegende Gebiete
(vier feststehende Stationen und eventuell weitere Orte, die profitieren sollen) nach dem Vorbild
vom Landratsamt nicht umsetzen. Das liegt u. a. daran, dass fiir ein klassisches Free-Floating-System
zunachst ein Unternehmen wichtig ist, da jedes der Fahrrader (ber die notwendige
Kommunikationstechnik verfiigen muss, damit eine virtuelle Gebietsfestlegung stattfinden kann (vgl.
MONHEIM et al. 2012, S. 27-28). Ferner muss dabei, falls Pedelecs und e-Lastenrdder in dem System
vorkommen, fiir einen Akkuaustausch und Radderausgleich gesorgt werden. Jedoch stellt sich die
Frage, inwieweit sich in einem so kleinen Gebiet der Raderausgleich durch Transporter rentiert.
Pedelecs sind jedoch generell aufgrund der Weitlaufigkeit und der Steigung empfehlenswert. Das
steht im Gegensatz zu dem Ergebnis der Umfrage, dass die Mehrheit der Befragten (68 %) ein Free-

Floating-System wahlen wiirde.
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Wie bereits in Kapitel 4.1.3 erldutert, lasst sich aus den demografischen Daten eine potenzielle
Nutzer*innengruppe ableiten, da die Mehrheit der Umfrageteilnehmenden bereit wéaren, das
Bikesharing zu nutzen. Dadurch und durch die Offenheit gegeniiber Sharing-Diensten (Carsharing-
System auf dem Hof) lasst sich auch eine potenziell gute Auslastung erwarten. Allerdings stehen
durch die Interviews keine konkreten Daten zur Nutzer*innengruppe zur Verfiigung. Es wird lediglich
von einer Nutzer*innengruppe gesprochen, die ,wirklich querbeet” (220412, Pos. 51) in Bezug auf
Alter und das Interesse der Nutzer*innen ist. Das ldsst sich auf die Bewohner*innen des
Michaelshofs Ubertragen. Im Hinblick auf das Lastenradprojekt ist eine jlingere, familienbasierte
Nutzer*innengruppe festzustellen (220331, Pos. 35). Zwar sind auf dem Michaelshof im Vergleich zu
anderen landlichen Regionen die Nutzer*innen jinger und es wohnen dort auch viele Kinder, aber es
kann weniger von einem klassischen familienorientierten Umkreis gesprochen werden, da die Kinder
des Peronnik e.V. dominieren. Dadurch zeigt sich hier ebenso das geringe Interesse am Lastenrad
mit Kindern. In Kapitel 4.1.3 wurde diskutiert, dass die Lastenrdder dazu geeignet sind,
Einkaufsfahrten und Transportfahrten zu ersetzen, wodurch Griinde fir die Autofahrten entkraftigt
werden kénnen. Ein mogliches kinderfreundliches System spielt fir die Umfrageteilnehmer*innen
fast gar keine Rolle, trotz eines Kinderanteils von 29 %. Das liegt zum einen daran, dass die Kinder
zwischen sechs und 18 Jahre alt (personliches Gesprach) und somit in der Regel zu grol8 sind, um mit
dem Lastenrad transportiert zu werden. Obwohl von dem reinen Lastenradprojekt das Ziel verfolgt
wird, Alltagsfahrten im Allgemeinen zu erledigen ist der Hauptverwendungszweck die Nutzung mit
Kindern fiir Ausfliige (220331, Pos. 35, 37). Daher stellt sich die Frage, wie einfach der Umstieg auf
das Lastenrad gelingen kann, wenn schon in der Umfrage kaum Interesse am hauptsachlichen
Gebrauch von Lastenradern gegeben ist. Auf der anderen Seite wiinschen sich 45 % der Befragten
des Michaelshofs Lastenrdader, um beispielsweise Einkdufe erledigen zu kdnnen. Dies hat auch in
anderen Projekten funktioniert, schlieflich gibt es ,kein Projekt [mit Lastenrddern] das gescheitert
ist“ (220331, Pos. 83). Die Erkenntnisse zeigen, dass nicht ausschlieRlich Lastenrdader zur Verfligung
gestellt werden sollten, da deren Hauptnutzungszweck (Kindermitnahme) nicht bzw. nicht vorrangig

erfllt wird.

Die (kaum vorhandene) OPNV-Nutzung deutet, wie bereits erldutert, auf ein groRes
Veranderungspotenzial hin, und zwar besonders dann, wenn durch das OPNV-Modellprojekt eine
regelmaligere Taktung stattfindet. Allerdings inkludiert nur das System des Landratsamtes eine
Méglichkeit der Integration mit dem OPNV, indem eine intermodale Reisekette gezielt ermdglicht
wird. Das ist erkennbar an den Nutzungszwecken der anderen Systeme. In keinem solcher Systeme
wurde eine intermodale Nutzung angesprochen. Wenn dafiir ein externes stationsbasiertes System

mit One-Way-Fahigkeit aufgebaut wirde, ist das Problem des Raderausgleichs trotzdem noch
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gegeben, was wiederum mehr Aufwand in der Umsetzung bedeuteten wiirde (vgl. 220509, Pos.16).
Ein Round-Trip-Angebot widre die weniger aufwandige Option. Dann muss allerdings die
Preisstruktur zulassen, dass die Ausleihe bezahlbar bleibt. Ein Preissystem vergleichbar zu dem des

Landratsamtes ist dabei schwierig.

Die Hauptwegzwecke der Pkw-Nutzung auf dem Michaelshof im beruflichen Kontext, sprechen
sowohl fiir ein internes (zurlicklegen von Entfernungen auf dem Hof) als auch fir ein externes

(Transport von Lasten und Personen) Bikesharing-System.

Die Fahrradnutzung der Bewohner*innen deutet darauf hin, dass etwas mehr als die Halfte der
Personen, die kein eigenes Fahrrad besitzen, auf dem Hof eine Mdglichkeit haben, ein Fahrrad zu
nutzen. Diese Moglichkeit sieht folgendermaRen aus: Der Michaelshof hat einen Pool an Fahrradern
(ca. 30 Stick), welche von einer verantwortlichen Person durch ein Pfandsystem an
Bewohner*innen ausgegeben werden konnen. Nach eigenen Angaben sind hier allerdings die
Verantwortlichkeiten nicht immer gegeben, vor allem, da es keine Person gibt, die sich fir

Reparaturen verantwortlich fiihlt. Es zeigt aber, dass Menschen bereit sind Sharing-Rader zu nutzen.

Dieses Entleihsystem auf dem Hof belegt weiterhin, dass schon gewisse Sharing-Strukturen
vorhanden sind. Allerdings zeigt sich hier die Problematik, dass die Fahrrdader schnell kaputt gehen,
weil sich niemand vollstandig fiir sie verantwortlich fihlt und die Verantwortlichkeit flir Reparaturen
derzeit nicht verteilt ist. So gibt es lediglich einen Bewohner, der sich darum kimmert, dass
Fahrrader entliehen werden kénnen. Demgemdfl wird auch in der Umfrage die Relevanz
funktionsfahiger Fahrrader angesprochen. Das Problem ist, dass zunachst eine spontane Ausleihe
lediglich Uber Vertrauen moglich ist, was laut der Kontaktperson leider nicht gut funktioniert. Die
vorhandene Struktur misste also erweitert werden, indem zundchst eine Verantwortlichkeit fir
Reparaturen festgelegt wird. AuBerdem misste flir die Nutzer*innen ein Anreiz geschaffen werden,
mit den Fahrradern verantwortungsbewusst umzugehen. Das kdnnte beispielsweise (iber eine App
geregelt werden, sodass die Verantwortlichkeit nicht mehr von dem*der Nutzer*in losgelost werden
kann. Nach diesem Prinzip kann seit der dritten Generation des Bikesharings die Vandalismus- und
Diebstahlrate gesenkt werden (vgl. COHEN und KIETZMANN 2014, S. 289). Das kann auch durch eine
kleine Geblihr zur Nutzung passieren, welche allerdings nicht zu hoch sein sollte, sodass das System
noch genutzt wird und sozialvertraglich bleibt, etwa nach dem Prinzip des Carsharings auf dem Hof
(vgl. 220512, Pos. 21). Dieses System zeigt, dass auf dem Hof eine gemeinschaftliche Finanzierung
durchsetzbar ist, um den Anreiz zu erhéhen weniger private Autos anzuschaffen. Dort wird der
Kraftstoff von der Gemeinschaft getragen und derzeit Uber die Berechnung einer kleinen

Kilometerpauschale nachgedacht, um Kosten fiir den Hof geringer zu halten. Aus dieser
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Organisationsstruktur heraus kénnte auch das Bikesharing-System aufgebaut werden. Da allerdings
die Anschaffungskosten der Systeme aus den Aussagen der Interviews nicht gedeckt werden
konnten, handelt es sich doch bei der Anschaffung liber ein Pedelec und Lastenrad hinaus um
mehrere zehntausend Euro, sollte liber eine Férderung zur Unterstiitzung nachgedacht werden (vgl.
220512, Pos. 57). Somit konnte dann der Hof als Betreiber fungieren. Fiir ein regionsiibergreifendes
System kann allerdings nicht erwartet werden, dass der Hof allein die Verantwortung und Kosten
Ubernimmt. Hier konnte Uber eine gemeindelibergreifende Organisation nachgedacht werden,
allerdings kann hierzu keine Bewertung vorgenommen werden. Ein Betreiber steht dadurch noch

nicht fest.

Lassen sich die bisherigen Uberlegungen mit den Wiinschen der Bewohner*innen vereinen? In der
Umfrage wurde einerseits von 12 % der Befragten angegeben, dass es ,sehr wichtig” sei, ein internes
Sharing-System zu haben, auf der anderen Seite wurde sich von zwei Teilnehmer*innen explizit
gewlinscht, dass es von auBerhalb organisiert werden sollte, da Organisation und Betrieb zu
aufwandig seien. Das passt zu den Aussagen der Interviews (iber die zeitintensive Durchfiihrung
eines Systems (vgl. z. B. 220412, Pos. 40). Ansonsten wird sich in der Art des Systems ein Free-
Floating-System haufiger gewiinscht als ein stationsbasiertes System. Daraus ist abzuleiten, dass ein
flexibles System besonders erwiinscht ist, gerade die personalbasierte, derzeitige Organisation
wirde also nicht funktionieren. Weiterhin geben die Bewohner*innen an, dass sie neben Pedelecs
und Lastenrdadern auch herkdmmliche Fahrrader nutzen wiirden. Die Wiinsche der Bewohner*innen
sprechen sowohl fiir ein internes als auch fir ein externes System, was auf Uneinigkeiten innerhalb

der Bewohner*innenschaft schlieRen lasst - somit kdnnen nicht alle Wiische bericksichtigt werden.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass fiir ein System auf dem Hof (und evtl. umliegende
Gebiete) kein Free-Floating-System im klassischen Sinne durchfiihrbar erscheint. Es sollte allerdings
ein flexibles System gegeben sein, sodass keine personale Abhdngigkeit gegeben ist, laut Gesprachen
auf dem Hof am besten geregelt durch eine App. Ob der Michaelshof als Betreiber in Frage kommt,
hingt vom ortlichen Engagement ab. In Betrachtung der Uberwindung der Value-Action-Gap ist
festzustellen, dass das nachhaltige Mobilitdtsverhalten der Bewohner*innen des Michaelshofs
vermutlich weniger von Individualitit und Verantwortung gehemmt wird, sondern die
Anwendbarkeit eine Barriere darstellt. Ein Mangel an strukturellen Faktoren wie Geldmangel,
Zeitmangel oder Mangel an Alternativen zum OPNV iibt demnach méglicherweise den groRten
Einfluss auf die nachhaltige Verkehrsmittelwahl aus. Trotzdem scheint es fir den Hof realistischer in
der Durchfihrung als ein externes System. Als Fahrrader sollten sowohl Pedelecs als auch
Lastenrader und herkdmmliche Fahrrader inkludiert werden. Zur Unterstitzung der Planung kdnnte

die MerkWATT GmbH hinzugezogen werden.
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Da in der Faktorenpriifung zu einem Bikesharing-System auf dem Michaelshof (und umliegende
Gebiete) bereits einige Einschatzungen genannt wurden, die sich auf das potenzielle System der
Mobilitatsagentur Ubertragen lassen, werden diese in der Faktorenprifung fiir die Mobilitdtsagentur

nicht erneut erklart.

Somit ist die Regionseinordnung (bertragbar. Lediglich die GroRe des Systems unterscheidet sich
enorm. Wie die Mobilitatsagentur beschreibt, soll der ganze Landkreis betrachtet werden (220509,
Pos. 79). Das bedeutet, dass ein sehr groRes Gebiet, vergleichbar mit dem des Landratsamt
Reutlingens angestrebt werden koénnte, allerdings in einer dinn besiedelten Umgebung. Nach
dessen Vorbild kdnnte eine Verbindung mit dem OPNV stattfinden, aber genauso gut kénnen

umliegende Dorfer erreicht werden.

Nach dem Vorbild der MerkWATT GmbH sollte in jedem Ort mit einer interessierten Bevolkerung
eine Station vertreten sein. Bei allein 29 Gemeinden und Stadten mit weiteren Ortsteilen missten
eine grolRe Menge an Stationen vorhanden sein, um keinen Ort auszuschlielen. Das ware
kostenintensiv, selbst wenn nur in allen 29 Gemeinden und Stadten eine Station mit mindestens
einem Fahrrad ware. Durch die Weitlaufigkeit sind trotz dessen nicht alle Gebiete abgedeckt. Nach
dem Buchholzer System wire das Hauptziel der OPNV-Integration nicht gegeben. Hier wiirde nur in
den stadtischen Gebieten geplant werden, wie die Verteilung der Lastenrdader auch derzeit durch

den Carsharing-Verein Wendland e.V. angedacht wird (vgl. 220509, Pos. 29).

Die potenzielle Nutzer*innengruppe ldsst sich hier schwer mit den Daten aus dem Modal Split
vergleichen, da nicht gesagt werden kann, wer davon ein Sharing-System nutzen wiirde. Das derzeit
aktive System im Landkreis ist wiederum zu klein, um eine Nutzer*innengruppe zu identifizieren.
Allgemein wird im Landkreis Lichow-Dannenberg mehr Auto gefahren als von den Bewohner*innen
des Michaelshofs, was daflir spricht, dass ein hoheres Verlagerungspotenzial auf das Fahrrad
vorhanden ist. Die Erkenntnisse zur OPNV-Nutzung des Hofs (es wird weniger gefahren, demnach
viel Verlagerungspotenzial v. a. durch das OPNV-Modellprojekt) lassen sich auf den gesamten

Landkreis Gbertragen.

Als moglicher Betreiber fiir ein System im gesamten Landkreis ldsst sich die Mobilitatsagentur
definieren, die sich auch selbst als moglichen Betreiber fiir ein verdandertes System identifiziert (vgl.
220509, Pos. 27). Das hatte den Vorteil, dass das Ganze unabhangig vom Carsharing-Verein
funktioniert und die Wiinsche der Mobilitdtsagentur besser durchgesetzt werden kénnen. Somit
kann auch von einer hoheren Nutzer*innenquote einerseits und von einer besseren Integration in
den OPNV durch eine Verbindung zum OPNV-Modellprojekt andererseits ausgegangen werden.

Jedoch hat die Mobilitdatsagentur schon jetzt begrenzte Kapazitdten und die Finanzierung ware, ohne
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eine Férderung, erst recht nicht zu bewerkstelligen (vgl. 220509, Pos. 82). Denn entweder wiirde ein
Free-Floating-System eine Integration eines Unternehmens beinhalten, oder es bedirfe, wie bereits
erldutert, eine groRe Menge an Stationen. Die Vermutung liegt nahe, dass dies nicht von der
Mobilitatsagentur allein zu tragen ware, auch wenn keine Einschatzung dartber vorliegt, wie teuer

das unternehmensbasierte System tatsachlich fiir das Landratsamt Reutlingen ist.

Die Ziele der Mobilitatsagentur sprechen fiir ein Free-Floating-System. Auch die anonyme Nutzung
ist besonders geeignet bei der GroRRe des Systems, zumal kein Bereich ausgeklammert werden soll,
wenn Interesse besteht. Wie in Kapitel 4.2.2 gezeigt, decken sich die Ziele der Mobilitatsagentur mit

denen der anderen Bikesharing-Projekte, im Besonderen mit den Zielen des Landratsamt Reutlingen.

Zur Umsetzung eines Systems, welches im gesamten Landkreis funktioniert, sollte die
Mobilitatsagentur unabhangig vom Carsharing-Verein agieren. Daflir scheint besonders das Free-
Floating-System des Landratsamts geeignet, ist damit doch die Flexibilitdt gegeben, sowohl eine
OPNV-Anbindung zu erméglichen als auch die Bediengebiete nach Nutzungshiufigkeiten der Orte
anzupassen. Allerdings muss daflir ein Unternehmen das System regeln, weil die Fahrrader lber die
notwendige Kommunikationstechnik verfligen missen (vgl. MONHEIM et al. 2012, S. 27-28). Dadurch
waren Aufgaben der Mobilitatsagentur auf den externen Betreiber verteilt und sie missten sich
nicht um den laufenden Betrieb kiimmern. Jedoch war ein zentraler Wunsch im Interview der
Mobilitatsagentur, dass die Fahrrader Gber Stationen verfiigen, da sie sonst zu sehr den 6ffentlichen
Raum storen und Wege blockieren. Des Weiteren ware die Preisstruktur hochstwahrscheinlich nicht
erwiinscht. AuRerdem sind die Regionsgegebenheiten andere als beim Landratsamt, weshalb eine
Ubertragbarkeit nicht unbedingt gegeben ist. Zusatzlich ist aus dem Interview nicht deutlich werden

kénnen, ob das System in Reutlingen zufriedenstellend genutzt wird.

Die Diskussion zeigt, dass weder ein System auf dem Michaelshof und Zielorten, ein internes System
auf dem Hof, noch ein System im gesamten Landkreis alle gewlinschten Bedingungen erfiillen. Daher
wird darauf aufmerksam gemacht, dass auch eine Kombination aus den Systemen eine Méglichkeit
schaffen kann, wenn sowohl die Mobilitdtsagentur als auch der Michaelshof fiir eine Kooperation
bereit waren. Die mogliche Kooperation entstand aus Ideen der Interviews mit dem Verein Buchholz
fahrt Rad e.V. und der MerkWATT GmbH. Die gesamte Organisation des Systems und die
Verantwortung der stddtischen Bereiche lage bei der Mobilitdtsagentur. Der Michaelshof wiirde eine
Kooperation mit der Mobilitdtsagentur eingehen, wie auch Kakenstorf mit Buchholz eine solche
Kooperation eingegangen ist. Dort hat der Verein in Buchholz als Trager ein Lastenrad fiir den Ort
Kakenstorf angeschafft, die Engagierten in Kakenstorf haben allerdings fiir die Finanzierung dessen

gesorgt. Der Verein stellt die gesamte Logistik wie beispielsweise das Buchungssystem (vgl. 220331,
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Pos. 67). Alle anderen Orte des Ladkreises Lichow-Dannenberg oder auch ganze Gemeinden
kénnten sich bei Bedarf anschlieen, wenn interessierte Blrger*innen die Verantwortung tragen
mochten. Dadurch misste die Software, welche als Kostenpunkt identifiziert wurde, nicht von jedem
Ort einzeln getragen werden. AuRerdem ware die Grundstruktur von der Mobilitdtsagentur gestellt,
die oOrtlichen Unterstrukturen ermoglichen eine dorfliche Verantwortlichkeit und daher einen
besseren Uberblick fiir die Mobilitdtsagentur. Im Interview der MerkWATT GmbH wurde u. a. iber
genau diese Uberlegung gesprochen, dass ein Landkreis-iibergreifendes System geschaffen wird.
Laut Michael FUDER ,misste man [..] [daflir] so kleine Cluster entwickeln, die dann
zusammenarbeiten. Und das Ganze ist dann insgesamt miteinander vielleicht auch verbunden. Das
kann man dann schon managen” (220512, Pos. 61). Als Option kdonnte die MerkWATT GmbH

unterstlitzen, um mit Expertise das Projekt nach den Wiinschen der Region zu gestalten.

4 4 Reflexion

Friederike Schweitzer

Im Folgenden wird diese Arbeit, insbesondere die Methoden und der Forschungsprozess kritisch
reflektiert. Die Wahl des Mixed-Methods-Ansatzes mit gleicher Prioritat der beiden Forschungen und
Integration in der Datenauswertung hat sich nach Abschluss der Forschung weiterhin als geeignet
herausgestellt. Jedoch wurde festgestellt, dass eine Reihenfolge der quantitativen und qualitativen
Forschung die Forschung verdandert und moglicherweise verbessert hatte. Rickblickend ist zu
beflirworten die qualitative Forschung voranzustellen und mit den gewonnenen Erkenntnissen die
quantitative Forschung durchzufiihren. Dadurch hatten fundierte und geeignete Hypothesen fiir die
guantitative Forschung formuliert und der daraus abgeleitete Fragebogen auf den ersten

Erkenntnissen basierend verfasst werden kénnen.

Eine besondere Herausforderung entstand durch die Gruppenarbeit dieser Arbeit in Zusammenhang
mit dem Mixed-Methods-Ansatz. Fiir die quantitative und qualitative Forschung hatte jeweils eine
der Forscherinnen die Verantwortung. Diese Arbeitsteilung ermoglichte zwar einerseits eine
beidseitige Kontrolle durch stetigen Austausch miteinander, allerdings erschwerte es am Ende auch

die Zusammenflhrung beider Forschungen.

Dariber hinaus nahm ebenfalls die Reihenfolge innerhalb der qualitativen Forschung einen
erheblichen Einfluss. Durch das Interview mit der Mobilitdtsagentur Wendland.Elbe kam die
entscheidende Erkenntnis, dass eine grofRrdumigere Betrachtung und ein Landkreis-libergreifendes
System am geeignetsten sein konnte. Das Interview fand erst statt, als ein groRer Teil der
Datenerhebung bereits fertiggestellt war. Das wirft jedoch die Frage auf, wie die Forschung

angepasst worden ware, wenn das Interview zu einem friheren Zeitpunkt oder zu Beginn der
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Forschung gefiihrt worden ware. Es wurde ein Forschungspotential erkannt, welchem in dieser
Arbeit nur in kleinen Teilen nachgegangen werden konnte. Dadurch entstand ein neues Teilgebiet
dieser Forschung, was jedoch dazu fiihrte, dass der Arbeitsaufwand stieg. Infolgedessen ist diese
Arbeit in gewissen Teilen oberflachlich geblieben, in denen eine detailliertere Betrachtung und
konkretere Aussagen wiinschenswert gewesen wadren. Trotz der anfanglichen Eingrenzung der
Forschungsfrage ist die Forschung zu weit gefasst und bei einigen Ergebnissen fehlt die Tiefe und
Aussagekraft. Der Fokus hat sich verschoben, wodurch sich die Forschung als zu umfangreich fir

eine Bachelorarbeit darstellte.

Bei der Auswertung der Interviews zeigte sich, dass einige Interviewfragen nicht ausfiihrlich
beantwortet wurden. An diesen Stellen waren Nachfragen der Interviewerinnen erforderlich
gewesen, um die notwendigen Antworten zu erhalten. Hier fehlte die Erfahrung der Forscherinnen
in Interviewsituationen. Die qualitative Inhaltsanalyse nach KUCKARTZ zur Datenauswertung stellte
sich als geeignet heraus und ermoglichte eine zielfihrende Auswertung der Daten und

Interpretation der Ergebnisse.

Fir die quantitative Befragung war zunachst geplant eine Vollerhebung durchzufiihren und nahezu
alle erwachsenen Bewohner*innen zu befragen. Wahrend des Forschungsverlaufs stellte sich
heraus, dass dies mit der gewahlten Onlineumfrage und RekrutierungsmalRnahme kaum moglich ist.
Deshalb ergab sich die Stichprobe ohne Steuerung. Daraufhin wurden weitere quantitative
Instrumente und weitere RekrutierungsmalRnahmen in Erwdgung gezogen. Doch der Anschein wurde
vermittelt, dass die Bewohner*innen uninteressiert an der Befragung oder nicht bereit zu einer
Teilnahme seien. Der zusatzliche Aufwand anderer Befragungsarten ware auBerdem fiir diese Arbeit
sehr hoch gewesen, was die Frage nach einem angemessenen Verhaltnis zum Nutzen der Ergebnisse
aufwarf. Die Ricklaufquote der quantitativen Befragung von 19 % erschien in Anbetracht der
errechneten Stichprobe einer zufalligen Befragung sehr gering. Da die Grundgesamtheit mit 150
Personen sehr klein war, misste eine zufallig gewahlte Stichprobe 102 Umfrageteilnehmer*innen
beinhalten (Konfidenzniveau 90 %, Fehlerspanne 5 %), um reprasentative Schlisse auf die
Grundgesamtheit ziehen zu kénnen (vgl. MAYER 2013, S.166-167). Das entspriache einer
Ricklaufquote von 68 %. An diesen Zahlen wurde sich wahrend der Befragung orientiert. Allerdings
koénnen Riicklaufquoten von 20 - 30 % als ein gutes Ergebnis fiir Onlineumfragen gesehen werden
(vgl. FOHL und FRIEDRICH 2022, S. 131). Das bedeutet, dass die Teilnahmebereitschaft dieser Umfrage
mit einer Ricklaufquote von 19 % als maRig bis gut beschrieben werden. Daraus ldsst sich schliefSen,
dass die Bewohner*innen des Michaelshofs am Thema Bikesharing interessiert sind, der Fragebogen

bezuglich der Lange und Komplexitit passend gestaltet war, und/oder die Rekrutierungsmethode
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gut funktionierte (vgl. FOHL und FRIEDRICH 2022, S. 131-132). Es wurde deutlich, dass die (ibliche
Ricklaufquote einer Onlinebefragung nicht zu der erforderlichen StichprobengroRe fiir
reprasentative Aussagen Uber die Grundgesamtheit passt und auch nicht fiir eine Vollerhebung
geeignet ist. Dies hatte zu Beginn der Forschung auffallen und eine andere Befragungsform oder ein
anderes Ziel gewahlt werden miissen. Ob eine personliche, telefonische oder schriftliche Befragung
erfolgreicher ware, kann nicht beurteilt werden. Die anféngliche Wahl der nahezu Vollerhebung war
ungeeignet, weil flr eine solche die Grundgesamtheit als zu groR zu bewerten ist. Aulerdem hatten
Faktoren wie die Erreichbarkeit (Zugang zum Feld) und Bereitschaft der potenziellen
Umfrageteilnehmer*innen im Vorhinein recherchiert werden missen. Hinsichtlich der
Stichprobenausschopfung ware eine personliche oder telefonische Teilerhebung mit zufillig
ausgewahlter Stichprobe geeigneter gewesen, weil bei dieser eine hohere Teilnahmebereitschaft
wahrscheinlicher ist. Jedoch bringen diese Frageformen viele andere Nachteile mit sich (siehe Kapitel

4.1.1.1) (vgl. ScHOLL 2018, S. 37-41).

Die Methode der Datenanalyse gab die notwendigen Ergebnisse und ermoglichte die Hypothesen
anzunehmen oder abzulehnen und die Forschungsfrage zu beantworten. Damit wird sie als geeignet
angesehen. In einer anschlieBenden Forschung kénnten bivariate oder multivariate Analysen, also
statistische Tests bezlglich Korrelationen der Variablen oder dhnlicher Variablen, durchgefiihrt

werden. Diese wiirden neue Erkenntnisse bringen.

Die Forschungsidee entstand durch eine Zusammenarbeit mit dem Michaelshof Sammatz, weshalb
der Fokus auf diesem Ort im Landkreis Liichow-Dannenberg liegt. Daher war ein enger Austausch mit
dem Michaelshof geplant. Wahrend des Forschungsverlaufs stellte sich jedoch heraus, dass die
Kommunikation nicht so ausfiihrlich gefiihrt wurde, wie angenommen oder notwendig und zudem
stetig abnahm. Eine Herausforderung hierbei war, dass die Forscherinnen nicht vor Ort waren und
der Forschungsprozess dezentral stattfand. Ein beidseitiger haufigerer Austausch hatte einen
Mehrwert fir diese Arbeit bringen kdnnen, da die Forscherinnen den Michaelshof, die Lebensweise
und die Bedirfnisse der Bewohner*innen besser nachvollziehen und verstanden hatten kdnnen.
Einen Einfluss nahm u. a. die Covid-19-Pandemie, welche im Winter und Friihjahr 2022 dafiir sorgte,
dass Feldbesuche vermieden wurden und die Kommunikation lediglich (iber Videokonferenzen
stattfand. Dem gegeniiber steht, dass ein enger Kontakt zu Sympathien flihren und damit
Auswirkungen auf die Ergebnisinterpretation haben konnte. Eine gewisse Distanz bewahrt die

unvoreingenommene Interpretation, welche weniger von Emotionen beeinflusst wird.

Der geringe Austausch mit dem Michaelshof kann méglicherweise als Ursache zur Ausweitung des

Fokus auf den gesamten Landkreis gesehen werden. Wahrend des Forschungsverlaufs stellte sich
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heraus, dass ein anders gesetzter Fokus zu Beginn der Arbeit moglicherweise Erkenntnisse fiir ein
Bikesharing-System im Landkreis Liichow-Dannenberg mit groRerem Nutzen hatte bringen kénnen.
Demnach ware von groflem Interesse, welche Ergebnisse eine Landkreis-Ubergreifende Umfrage

erbringen wirde.

Diese Arbeit wird dem Michaelshof und allen Interviewpartner*innen zur Verfiigung gestellt. Mit
den Erkenntnissen aus dieser Arbeit ist dem Michaelshof die Moglichkeit gegeben das eigene
Mobilitatskonzept Uberdenken zu kdénnen und (ber die Unterstiitzung und Planung eines
Bikesharing-Systems nachzudenken. Uberdies kann die Mobilititsagentur mit den Ergebnissen
arbeiten und in Mobilitatsentscheidungen bedenken, wie der Michaelshof im Landkreis vernetzt
werden kann, sodass Tourist*innen, Besucher*innen und Bewohner*innen die Moglichkeit haben
nachhaltig mobil zu sein. Daraus wird der Mehrwert dieser Arbeit deutlich. Jedoch kénnen dem
Michaelshof keine konkreten Angaben gegeben werden, wie das Bikesharing-System im Detail
gestaltet werden, wer es umsetzen und betreiben sollte und wie ein Finanzierungskonzept aussehen

kann. Diese Fragen bieten jedoch die Moglichkeit fiir anschlieBende Projekte oder Forschungen.

An einigen Punkten der Arbeit, insbesondere bei der Diskussion der Ergebnisse wurde festgestellt,
dass Informationen Uber die Organisation und das Leben auf dem Michaelshof fehlen. Diese
Informationen wurden lediglich in Gesprachen mit der Kontaktperson des Michaelshofs erfragt. Es
ware nachvollziehbarer gewesen, wenn diese Informationen in einem Interview festgehalten

worden wéren.

5. Fazit

Friederike Schweitzer

Mobilitat im landlichen Raum ist fir die dort wohnenden Menschen ein grundlegendes Bediirfnis
und sorgt neben Freiheit und Teilhabe auch fiir die Identifikation mit der Region. Gleichzeitig ist der
dringende Handlungsbedarf aufgrund des Klimawandels und die Notwendigkeit der Nachhaltigen
Entwicklung bekannt. Diese Arbeit zielte darauf ab, Mobilitdt im landlichen Raum besser zu
verstehen und anhand des konkreten Beispiels des Bikesharings zu untersuchen, inwieweit sie

nachhaltiger gestaltet werden kann.

In der kontextuellen Einordnung wurde zunachst veranschaulicht, dass nachhaltige Mobilitdt eines
der Kernelemente nachhaltiger Entwicklung und somit auch der deutschen Nachhaltigkeitspolitik ist.

Aufgrund des Klimawandels, der im Verkehrssektor vor allem durch die haufige Nutzung des
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umweltschadlichen MIV beschleunigt wird, ist eine Veranderung des deutschen Verkehrssystems
notwendig. Als Alternative zum MIV bietet der Umweltverbund viele Mdoglichkeiten. Gerade fir
kurze Strecken ist das Fahrrad u. a. in Form von Sharing-Diensten sinnvoll. Die Verkehrswende sollte
neben der Okologischen insbesondere auf die soziale Nachhaltigkeitsdimension geachtet werden.
Mobilitat muss fur alle zugdnglich sein, vor allem fiir benachteiligte Gruppen in der Gesellschaft.

Mobilitat im landlichen Raum stellt die Verkehrswende vor besondere Herausforderungen, weil dort
die Abhdngigkeit vom MIV grol} ist. Verantwortlich daflir sind vor allem lange Strecken und wenige

OPNV-Verbindungen.

In dieser Arbeit liegt der Fokus auf der Verkehrsverlagerung als MalRnahme, um nachhaltige
Mobilitdt zu erreichen. Dafiir gibt es situative und personenbezogene MaRnahmen. Die situativen
MaBnahmen lassen sich in Push-Out und Pull-in MaBnahmen unterscheiden, welche immer
kombiniert werden sollten. Ein Bikesharing-System ist eine Pull-lIn MaBnahme und soll
umweltfreundliche Mobilitdt vereinfachen, indem eine neue Option fir nachhaltigen Verkehr
geschaffen wird. Um dariber hinaus zu verstehen, wie sich das Mobilitatsverhalten von Personen
ergibt - und wie es sich verandern kann - ist es wichtig, die verhaltensbezogenen innerpsychischen
Prozesse zu betrachten. Um eine Verkehrsverlagerung mittels Verhaltensanderung zu erzielen, ist
nicht ausreichend nur neue Verkehrsmitteloptionen zu schaffen oder den bestehenden MIV
unattraktiver zu machen. Stattdessen muss der kognitive Bereich, also z. B. vorhandene
Einstellungen, Normen und Uberzeugungen einbezogen werden. Derzeit gibt es noch nicht
genigend Forschungsergebnisse, um allgemeingiiltige Erkenntnisse Uber Bikesharing-Systeme im
landlichen Raum treffen zu kénnen. Es sind lediglich einzelne Projekte vorhanden, die versuchen,
Mobilitdt nachhaltiger zu gestalten. Zwar sind im ldndlichen Raum etwas langere Strecken
zurlickzulegen als in der Stadt, dennoch sind c. a. die Halfte der MIV-Strecken in einer Lange (bis 10

km), welche mit dem Fahrrad, insbesondere dem Pedelec, gut zuriickzulegen sind.

Durch eine anschlieBende, eigene empirische Forschung wurde anhand des Mixed-Methods-
Ansatzes untersucht, inwiefern sich ein Bikesharing-System eignet, um nachhaltige Mobilitat im
landlichen Raum zu férdern. Begonnen wurde mit einer systematischen Literaturrecherche, um die
Dimensionen und Hintergriinde des Themas verstehen zu kénnen, sich den wissenschaftlichen Stand
anzueignen und die erste Leitfrage beantworten zu kdonnen. Die Hintergriinde beschrankten sich
hauptsachlich auf stadtische Gebiete, in denen Bikesharing bereits weit verbreitet ist. Zeitgleich
wurden eine quantitative und qualitative Forschung durchgefihrt. Erstere verfolgte das Ziel durch
eine Onlineumfrage die Voraussetzungen und Anforderungen der Bewohner*innen in der

Modellregion Michaelshof Sammatz in Erfahrung zu bringen und zu verstehen. Zweitere zielte drauf
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ab mithilfe des leitfadengestiitzten Expert*inneninterviews von den Erfahrungen bereits
umgesetzter Bikesharing-Systeme im landlichen Raum profitieren und lernen zu kénnen. In der
abschlieRenden Diskussion wurden die Ergebnisse beider Forschungen integriert, kombiniert und

diskutiert.

Die Forschungsfrage dieser Arbeit ,Inwiefern ist ein Bikesharing-Angebot geeignet und umsetzbar,
um nachhaltige Mobilitdt im landlichen Raum zu férdern?” wird im Folgenden anhand einer
Beispielhaften Untersuchung des Michaelshofs Sammatz beantwortet. Diese Beantwortung erfolgt

anhand dreier Leitfragen.

Zur Beantwortung der ersten Leitfrage wird nun die qualitative Forschung herangezogen. Aus den
Faktoren Zufriedenheit der Betreiber, Nutzungshaufigkeit und den Nutzungszwecken der Interviews
mit der Mobilitatsagentur Wendland.Elbe und des Carsharing-Vereins in Baden-Wirttemberg
(welcher zusatzlich Bikesharing anbietet) ldsst sich ableiten, dass sich ihre Bikesharing-Systeme nicht
eignen, um nachhaltige Mobilitat im landlichen Raum zu férdern. Die anderen drei
Interviewpartner*innen hingegen halten Bikesharing im Allgemeinen und ihr Bikesharing-System
unter Umstanden fiir geeignet. Sie duBern, dass es von vielen Faktoren abhédngig sei und nicht
verallgemeinert werden kdnne. Auerdem benétige es weitere Optionen fiir nachhaltige Mobilitat.
Ein Vorteil am landlichen Raum sei, dass dort kaum Vandalismus stattfinde und durch eine
Ausweitung der Nutzer*innengruppe auch Jugendliche einbezogen werden kdnnen, welche in
stadtischen Systemen von der Bikesharing-Nutzung ausgeschlossen werden. Die Betreiberart
beeinflusst die Art und Weise des Bikesharing-Systems. Im landlichen Raum eignen sich Vereine
besonders gut, da die Vereinsmitglieder*innen aus der Zivilgesellschaft kommen. Dadurch ist diese
vertreten und es kann direkt auf Bedlrfnisse der Menschen vor Ort eingegangen werden. Auf diese
Erkenntnisse einzugehen und nach Bedarf das System anzupassen ist relevant fiir eine erfolgreiche
Durchsetzung, was nicht nur die Interviews, sondern auch die Literaturrecherche zuvor feststellte.
Gerade im landlichen Raum ist dies notwendig, da die potenzielle Nutzer*innengruppe geringer ist
und sich von den Bediirfnissen der stadtischen Nutzer*innen unterscheiden. Damit ein Bikesharing-
System funktioniert, missen alle Kosten gedeckt werden konnen. Besonders fiir die
Anschaffungskosten muss eine Forderung beantragt werden, da Vereine, Kommunen und
Unternehmen diese Kosten in der Regel nicht aufbringen kénnen. Um laufende Kosten nach Ende
einer Férderung zu decken, kdnnen Spenden, Crowdfundings oder Kooperationen genutzt werden
und eine kleine Geblhr zur Nutzung des Systems berechnet werden. Besonders bewahrt hat sich
dabei allerdings ein System Uber Spenden oder (ber geringe Betrdge, sodass das Bikesharing fir

Nutzer*innen sozialvertraglich bleibt.
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In Bezug zum zweiten Teil der ersten Leitfrage ,,Welche Funktionen muss es erfiillen?” ergaben die
Interviews, dass das System eine gewisse Flexibilitdit haben und spontanes Entleihen der Rader
ermoglichen sollte. Dies ist z. B. durch eine appbasierte Entleihungsfunktion gegeben, aber andere
Varianten kénnen dennoch erfolgreich sein. Uber dies sollte das Bikesharing-System erméglichen die
etwas groBeren Entfernungen auf dem Land zu Uberwinden, wofiir sich Pedelecs gut eignen.
AuRerdem werden Lastenrdder gut angenommen und kénnen damit Funktionen des Pkws (wie den
Transport von Lasten und von Kindern) ersetzen. Sehr hilfreich ist zusatzlich, wenn das System offen

fir Veranderungen und Anpassungen ist.

Die zweite Leitfrage ,Ist ein Bikesharing-System geeignet, um Mobilitdt zwischen dem Michaelshof
Sammatz und Zielorten im Umkreis nachhaltiger zu gestalten?” lasst sich durch die Ergebnisse der
Umfrage und Interviews beantworten. Betrachtet man die Untersuchungsregion, fallen einige
Punkte auf, warum die Region weniger fir ein Bikesharing-System geeignet ist. Zum einen ist die
Region diinner besiedelt, als andere landliche Regionen und besteht aus Streu- und
Splittersiedlungen. Dadurch gibt es viele kleine Ortschaften, durch die sich wiederum Wege
verlangern und wodurch die niedrige Bevolkerungsdichte des Landkreises zu begriinden ist. Des
Weiteren sorgt die Lebensweise und Struktur auf dem Michaelshof fiir Herausforderungen. Es ist
unklar, ob durch die auf dem Michaelshof lebenden Personen die Bereitschaft vorhanden ist,
Verantwortung und neue Aufgaben zu (ibernehmen. AuBerdem brauchte es fir den flexiblen Zugang
eine App oder Station, die finanziert werden muss. Eine alternative Option wére eine Kooperation
mit der Mobilitatsagentur Wendland.Elbe, wodurch Aufgaben und Verantwortungen geteilt werden

konnen.

Wird das Bikesharing unabhangig von der Finanzierung und Verantwortlichkeit betrachtet, eignet
sich der Michaelshof fir ein Bikesharing-System, da wichtige Zielorte (u. a. eine Bahnstation) und
Alltagstrecken in einem Radius von weniger als 10 km liegen, welche mit dem Pedelec zuriickgelegt
werden kdnnen. AuRerdem werden die Fahrradwege (tagsliber) als angenehm empfunden, stellen
kein Hindernis dar und die Bereitschaft zur allgemeinen Fahrradnutzung und zur Bikesharing-
Nutzung ist Uberdurchschnittlich groB. AuRerdem sind die Bewohner*innen des Michaelshofs mit
dem Sharing-Konzept vertraut und besitzen ein Okologisches Bewusstsein. Jedoch weisen die
Bewohner*innen des Michaelshofs generell eine geringere Mobilitat auf als andere Menschen im

landlichen Raum, weshalb es in anderen Regionen einen groReren nachhaltigen Effekt geben konnte.

Zur Beantwortung der dritten und letzten Leitfrage , Welche Funktionen muss ein Bikesharing-
System fir den Michaelshof Sammatz erfiillen?” werden die Ergebnisse der Umfrage verwendet.

Das System sollte fir die Bewohner*innen des Michaelshof eine flexible Nutzung und eine moglichst
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spontane Entleihe durch eine App und/oder Station und erméglichen, wie im Vorhinein bereits fiir
allgemeine Bikesharing-Systeme im landlichen Raum festgestellt wurde. Unter Flexibilitdt wird eine
Auswahl an verschiedenen Fahrradarten, ein Zugang jederzeit, das Abstellen an verschiedenen Orten
und die Entleihmoglichkeit Uber verschiedene Arten verstanden. Da einer der haufigsten
Nutzungszwecke Ausfliige in die Umgebung waren, muss ein glinstiges Ausleihen der Fahrrader lber
einen langeren Zeitraum ermoglicht werden. Damit der Aufwand der Entleihe fiir sehr kurze
Strecken nicht zu groB ist, sollte eine schnelle und einfache Entleihung moglich sein. Neben Pedelecs
und Lastenrddern kdnnen sich die befragten Bewohner*innen auch herkdmmliche Fahrrader fir das
System vorstellen. Diese Fahrrader sollten gepflegt, repariert und in gutem Zustand gehalten
werden. Zwei Bewohner*innen des Michaelshofs duBerten das Bediirfnis, dass die Instandhaltung
und Wartung von externen Personen (ilbernommen werden soll. Damit ein Bikesharing-System auf
dem Michaelshof umsetzbar ist, missen sich Personen finden, die bereit sind den Betrieb des
Systems zu Ubernehmen. Durch das Interesse der Mobilitatsagentur Wendland.Elbe ein System im
gesamten Landkreis aufzubauen, am besten mit dem Ziel eine intermodale Reisekette mit dem
OPNV zu verbinden, bietet sich eine Kooperation mit ihr besonders an. Davon wiirde einerseits die
Mobilitatsagentur profitieren, da sie sich auf die kleinstadtischen Bereiche fokussieren kann, ohne
die landlichen Bereiche komplett auszuklammern. Andererseits profitiert auch der Michaelshof (und
evtl. andere Ortschaften), da dieser der die gesamte Logistik der Mobilitdatsagentur zur Verfigung
gestellt bekommen wiirde. Inwiefern sich das allerdings umsetzen lasst, konnte abschlieRend nicht
geklart werden, es besteht aber die Mdéglichkeit durch ein Gesprach mit der MerkWATT GmbH als

unterstltzende Instanz weitergedacht zu werden.

Damit ldsst sich zusammenfassen, dass die erfolgreiche Umsetzung eines Bikesharing-Systems im
landlichen Raum an viele Bedingungen gekniipft und sich aufgrund von rdumlichen Disparitdten
nicht vereinheitlichen lasst. ist. Wenn jedoch bei der Planung und Einfiihrung des Systems die zuvor
detailliert beschriebenen Faktoren beriicksichtigt werden, ist es geeignet, um nachhaltige Mobilitat
im landlichen Raum zu fordern. Jedoch kann es nur einen Beitrag leisten und muss durch andere
MaRnahmen (z.B. Push-Out-Faktoren und personenbezogene Malnahmen) und Alternativen ergénzt

werden.

In dieser Arbeit konnte nicht beantwortet werden, wie ein Bikesharing-System fiir den Michaelshof
Sammatz konkret gestaltet sein sollte. In einer weiteren Untersuchung konnte deswegen in
Erfahrung gebracht werden, welche Fahrradanzahl (je Fahrradart) und welche konkreten Orte zur
Abstellmoglichkeiten der Fahrrader sich am besten eignen. Dafiir ist eine engere Zusammenarbeit
mit dem Michaelshof erforderlich. AuRerdem wéare es moglich ein konkretes Betriebssystem (App)

fir die Ausleihmoglichkeit zu wahlen. Auf dieser Basis wiirde dann eine Kostenkalkulation erstellt
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werden. Zusatzlich kdnnte genau betrachtet werden, inwieweit das Bikesharing-System in das OPNV-
Konzept des Landkreises eingebunden werden kann. Eine landkreisiibergreifende Betrachtung und
Datenerhebung bietet sich ebenfalls an, um zu schauen wie die Einstellung und Offenheit der
Blrger*innen in anderen Orten des Landkreises gegeniiber des Bikesharings ausfillt. Weiteren
konkreten Forschungsbedarf zum Thema Bikesharing im landlichen Raum ist schwierig zu benennen.

Dies liegt an den Umstanden, dass bisher wenige Projekte erfolgreich umgesetzt wurden.

Somit lasst sich die Forschungsfrage mit Bezug zum Michaelshof Sammatz in Liichow-Dannenberg
yInwiefern ist ein Bikesharing-Angebot geeignet und umsetzbar, um nachhaltige Mobilitdt im
landlichen Raum zu fordern?” nur teilweise beantworten. Bikesharing kann im landlichen Raum
allgemein und auch speziell in der Untersuchungsregion zur Foérderung nachhaltiger Mobilitat
beitragen, wenn die in dieser Arbeit beschriebenen Faktoren bericksichtigt werden. Eine
abschlieRende konzeptionelle Umsetzung lasst sich letztlich durch zu wenig Datengrundlage fiir den
Michaelshof nicht erstellen. Dafiir wurden Handlungsoptionen wie eine Kooperation mit der
Mobilitdtsagentur und die Auseinandersetzung derer mit der MerkWATT GmbH mit auf den Weg

gebracht.
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