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1 ABSTRACT

Lastenrader, die insbesondere in urbanen Raumea wmnweltfreundliche Transportalternative zum
motorisierten Individualverkehr gelten, sind bisledoch ein Nischenprodukt. Das Teilen (Sharing) vo
Transportradern bietet die Chance, einige der Mggzhiirden zu Gberwinden. Neben der damit mdglichen
Umgehung der relativ hohen Anschaffungskosten dauhit auch eine Moéglichkeit zum Ausprobieren von
Transportradern geschaffen. Die dadurch gesammigtfahrungen zu den Einsatzméglichkeiten bilder ein
wichtige Grundlage fiir die Intention zur kiinftigeotzung von Lastenréadern.

In host-basierten Systemen tUbernehmen in der Ralgde Kleinbetriebe (z. B. Gastronomie, Einzelhelhd
Wartung und Verleih der Rader. Beim Projekt Gratlin Wien erhielten zehn Unternehmen bzw.
Organisationen eine hohe Fdrderung fir die Ansahaffeines Transportrades unter der Bedingung, sliese
fur mindestens zwei Jahre kostenfrei interessieNetzerinnen und Nutzern zur Verfigung zu stellen.
Gegen Ende dieser zwei Jahre fand eine EvaluietteadProjekts statt, die unter anderem eine Ausmngrtu
von Reservierungsdaten und eine Befragung der Note:n und Nutzer umfasste.

Im Betrachtungszeitraum der ersten 18 Monate desteBens des Gratzlrad-Angebots fanden rund 1600
Ausleihen statt. Umweltfreundlichkeit, Fahrspal3 uthals Ausprobieren neuer Transportmittel stellen
wesentliche Grinde fir die Nutzung von Transpodrdaddar. Die Struktur der Nutzerinnen und Nutzer
weicht von der Gesamtbevolkerung deutlich ab, viets isbesondere in einem sehr hohen Bildungsgrad
und einer groRen Bedeutung von Fahrrddern fir dmsdmliche Mobilitat dul3ert. Dennoch nutzte der
Uberwiegende Teil zum ersten Mal ein Lastenrad, was Stellenwert derartiger Programme zum
Kennenlernen dieser Transportoption unterstreichtBeitrag werden Erkenntnisse zu (1) raumliched un
zeitlicher Verteilung der Ausleihen, (2) Einsatzeken der Lastenrader und (3) verkehrliche Wirkundes
Angebots vorgestellt sowie Implikationen fiir dierdl€rung von deren weiteren Verbreitung diskutiert.
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2 LASTENRADER

Lastenrader (auch Transportrader) sind FahrradggendBauform flr den Transport groRerer Lasten und
Volumina optimiert ist. Viele Modelle sind auch fBersonentransporte (insbesondere Kinder) geeiiet.
Nutzlast betragt bist zu 500 Kilogramm, wobei Tgorsrader fur die Privatnutzung Ublicherweise
Transporte von bis zu 100 Kilogramm aufnehmen kan(®ecker & Rudolf, 2018a; Hagen, Lobo &
Mendonca, 2013; IRALA, 2017; Masterson, 2017; Reeld012; Riggs & Schwartz, 2018; Weirich, 2012)
Der Ubergang zwischen herkémmlichen Fahrradern umdtenradern ist flieRBend. Fiur eine klare
Abgrenzung werden in der Regel nur Fahrrader midestens 50 Kilogramm Nutzlast zu den Lastenradern
gezahlt (Riehle, 2012).

Lastenrader gibt es in einer Vielzahl verschiedemauformen, die noch durch ein Zahl von
Sonderanfertigungen sowie RAadern mit experimemell€harakter erganzt werden. Wesentliche
Unterscheidungsmerkmale sind die Anzahl der Rader die Position der Ladeflache im Verhéaltnis zu
dem/der Fahrerin oder Fahrer. Obwohl es grundshteiine grof3e Zahl an Bauweisen gibt, kommen fér di
nicht-gewerbliche Nutzung im Wesentlichen nur vigpen zum Einsatz: (1) Backerrad, (2) Longtail, (3)
Long John und (4) Bakfiets (nicht zu Verwechselth dam gleichnamigen Hersteller) (Ghebrezgiabiher &
Poscher-Mika, 2018). Die einzelnen Modelltypen snobdematisch in Abbildung 1 dargestellt. Die eingal
Bauformen sind mit Starken und Schwéchen in Bezuig Nutzungseigenschaften wie Fahrverhalten,
Nutzlast, Leergewicht, Hohe des Schwerpunktes Stkdnenbleiben und Abstellen verbunden. Die Eignung
der einzelnen Typen ist deshalb insbesondere imdkbules Einsatzbereiches zu sehen (Becker & Rudolf
2018b; Ghebrezgiabiher & Poscher-Mika, 2018; Grutdrudolph, 2016; Ridiger, Kopka Jan-Philip &
Hohaus, 2016).
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Zu den typischen Ausstattungsmerkmalen von Tramsmarn zahlt die elektrische Antriebsunterstiitzung
die bei den meisten Modellen optional angeboten.vdudem kann man insbesondere bei Long John- und
Bakfiets-Modellen zwischen verschiedenen Transpélstuten wéhlen, zu denen in der Regel eine fur den
Kindertransport optimierte Kiste und eine versdbltiare Box fur Gltertransporte zahlen (Ghebrezgialgh
Poscher-Mika, 2018; Riehle, 2012).

Béckerrad Longtail Long John Backfiets
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Abbildung 1: Uberblick (iber weit verbreitete Bauvezisson Lastenradern anhand gangiger Klassifiziesunegkmale

3 LASTENRAD-SHARING

Durch die Mdglichkeit groRere Gegenstande bzw. Mengowie Kinder zu transportieren, bieten sich
Lastenrader als Alternative zum motorisierten lidlialverkehr an. Damit kdnnen sie einen erheblichen
Beitrag zur Reduktion von Luftschadstoff- und Threlbbsgasemissionen leisten. Dennoch stellen
Transportrader bisher ein Nischenprodukt dar. Zu wesentlichen Nutzungsbarrieren zéhlen die geringe
Bekanntheit und die hohen Anschaffungskosten.

Lastenrad-Sharing erméglicht die Verwendung vom3partradern ohne dass eine Eigentumsibertragung
stattfindet. Daraus ergeben sich auf drei Weisekebgliche und damit auch dkologische Wirkungen: (1
durch die niederschwellige Verfiigbarkeit werden rkgxh mit anderen Verkehrsmitteln ersetzt und (2)
Interessierte erhalten die Mdglichkeit sich danattkaut zu machen, was Basis fur wiederholte Nugenon
oder eine Anschaffung sein kann. (3) Letztlich smdnsportrader dadurch vermehrt im OffentlicheniiRa
sichtbar (entweder an den Verleihorten oder werasaligenutzt werden), was zur Verankerung dieses
Verkehrsmittels im Bewusstsein beitragt.

3.1 Angebotsformen

Das Angebot im Bereich Lastenrad-Sharing ist derdarch eine grof3e Zahl relativ kleiner Initiativen

gepragt. Neben Angeboten, die nur einem geschlesséutzendenkreis zur Verfugung stehen (z. B.
geschlossenes Lastenrad-Sharing in Wohnausanlagstnutzungsprogramme fur Unternehmen, Leih-
Lastenrader von Handelsketten), gibt es auch viedehe Varianten von Lastenrad-Sharing, die der
Allgemeinheit offen stehen.

Bei Offentlichen Lastenradverleinsystemen erfolgtie d Ausleihe an fixen Stationen im
Selbstbedienungsbetrieb, die Rickgabe ist in dgeRan jeder anderen Station im System mdglich. @ibw
dieses Modell bei Bikesharing in Stadten weit veitbt ist, spielt es beim Teilen von Lastenradarmeine
untergeordnete Rolle (Becker & Rudolf, 2018b). Beike fur offentliche Lastenradverleihsysteme silad
Pilotprojekt TINK das zu Forschungszwecken in dentschen Stadten Konstanz und Norderstedt etabliert
wurde und die SeestadtFLOTTE im Wiener Stadtentwitdsgebiet Seestadt aspern, bei der auch
herkdmmliche Fahrrader angeboten werden (TINK; WAéR0 aspern Development AG, 2019). Vereinzelt
ist der Verleih von Transportradern Teil des Andslam Mobilitatsstationen.

Bei Peer-to-Peer Lastenrad-Sharing treten Privatmen als Verleihende auf, die ihr privates Lasténr
anderen Personen zur Verfigung stellen. Die Vdmmiit erfolgt meist Uber internetbasierte Sharing-
Plattformen (Becker & Rudolf, 2018b; Scholl, 2019 deutschsprachigen Raum gibt es mit das-
lastenrad.at nur eine derartige Plattform, die ba$tenrdder spezialisiert ist. Dort kdnnen regists
Nutzerinnen und Nutzer alle verfligbaren Transpderausleihen und selbst welche anbieten.

Host-basiertes Lastenrad-Sharing greift auf Kleinblee und andere lokale Organisationen als
Verwalterinnen und Verwalter der geteilten Lastderdzuriick. Diese tGbernehmen die Abwicklung von
Ausleihen und meist auch kleinere WartungsarbeZadem fungieren die Hosts als Mulitplikatorinnardu
Multiplikatoren im Stadtviertel, die das Sharinggbot an lhre Kundinnen und Kunden weitertragen. Im
Gegenzug erhalten sie Vorteile wie die kostenfiitzung der Rader oder eine erhdhte Férderungdiend
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Anschaffung (Becker & Rudolf, 2018b). Auch ergelsich haufig zuséatzliche Vorteile wie eine erhdhte

Kundenfrequenz und die Mdglichkeit den eigeneniBetauf dem Lastenrad zu bewerben. Ein Beispiel fir
ein derartiges System ist Carvelo2Go in der Schwikig mit rund 300 Transportrddern gegenwartig auch
das grof3te derartige Angebot darstellt (Becker &dki) 2018b; Suter, Stawicki & Schmid, 2017).

Freie Lastenrader sind Transportrader, die vorigasellschaftlichen Initiativen angeboten werden im
der Regel gegen freie Spende genutzt werden kdmdienAbwicklung des Verleihs variiert stark mit den
einzelnen Initiativen. In einigen Stadten werdensgelsweise lokale Betriebe als Verwalterinnen und
Verwalter der Lastenrader eingebunden (Becker &dRu@018a), wodurch es Uberschneidungen mit host-
basierten Systemen gibt.

3.2 Nutzung

Befragungen unter Nutzenden von Freien Lastenr&smrie der Initiativen TINK und Carvelo2Go zeigen,
dass deren Merkmalsauspragungen erheblich von dmteder Gesamtbevidlkerung abweichen. So sind
63% der befragten Nutzerinnen und Nutzer freientémsider mannlich, wahrend der Anteil mannlicher
Nutzer bei Carvelo2Go bei 67% und bei TINK bei 6@%6nstanz) bzw. 70% (Norderstedt) liegt. Mit 77%
Akademikeranteil und einer durchschnittichen HaltsigréRe von 2,68 weisen zudem befragte
Carvelo2Go-Nutzende in Basel auch in Bezug aufedMsrkmale Uberdurchschnittliche Werte auf. Beim
Alter der Befragten liegt der Mittelwert bei 38 €ie Lastenrader und TINK Konstanz) bzw. 42 Jahren
(TINK Norderstedt). Eine schweizweite Analyse der@lo2Go-Nutzenden zeigt, dass 50% davon in der
Altersgruppe zwischen 25 und 44 sind (Suter et28l1,7). In Bezug auf die Mobilitat zeichnet siclesi
Gruppe durch eine haufige Nutzung des FahrradgliftirAlltagsmobilitat aus (Becker & Rudolf, 2018a;
Hess & Schubert, 2019; Scheffler & Bleh, 2018).

Geteilte Lastenrader werden Uberwiegend fur priatedigungen wie dem Transport von Einkaufen bzw.
Lebensmitteln oder Mébeln genutzt. Auch der Kindarsport spielt bei den betrachteten Lastenradi®har
Angeboten eine wesentliche Rolle, hdufig im Zusammeag mit Ausfliigen. Bei rund 58% der Ausleihen
von freien Lastenradern wurden weniger als zehwridter zuriickgelegt. Die durchschnittliche Distanz
liegt bei 14,5 Kilometern, wobei einige AusreiRexch oben das Ergebnis verzerren (Becker & Rudolf,
2018a).

3.3 Projekt Gratzlrad

Im Frihjahr 2017 schiittete die Stadt Wien eine &dndg fir die Anschaffung von Lastenrddern aus. Ein
Teil des Forderbudgets war fir zehn Betriebe odeirliéghe Organisationen mit fixem Standort und
Offnungszeiten vorgesehen, die eine volle Kostemi#deme von bis zu 3000 Euro erhalten konnten.
Bedingung fur die Inanspruchnahme der Férderung dass das damit angeschaffte Lastenrad zumindest
fir 24 Monate kostenfrei zum Verleih angeboten vivibbilitatsagentur Wien). Dieses Angebot wird unte
dem Namen Gréatzlrad beworben (Gratzl ist Wienerifith Stadtviertel oder Quartier). Die mit der
Abwicklung der Forderung beauftragte MobilitatsagenWien stellte dafir eine eigene Website mit
Reservierungsfunktionzur Verfiigung. Die Reservierungsseite stand auutter@n Lastenrad-Sharing-
Initiativen offen, wodurch funf weitere Transpodgi an vier Standorten Uber die Seite reserviertieve
kdnnen. Diese Lastenrader wurden von Bezirken, €&&hetreuungen und Stadtteilmanagements finanziert.
Die bereitstellenden Organisationen werden als tZB&d-Partner” bezeichnet (Mobilitatsagentur Wien)
Nach 18 Monaten wurde das Projekt evaluiert um #&ihgsensbasis fur die weitere Vorgehensweise zu
schaffen. In diesem Beitrag werden Erkenntnissedaus€valuierung in Bezug auf die Zusammensetzung
der Nutzerinnen und Nutzer, deren Nutzungsverhallewie die Zufriedenheit mit dem Angebot
zusammengefasst.

4 METHODIK

4.1 Auswertung Reservierungsdaten

Aus den Reservierungsvorgangen der Lastenraderdideron der Mobilitdtsagentur Wien bereitgestellte
Buchungsplattform wurde ein Datensatz generiert, bhdormationen zu Alter und Geschlecht der
Ausleihenden, dem Verleihzeitraum sowie dem Stanelathalt, an dem die Ausleihe stattfand. Insgesamt

Y aufrufbar unter www.graetzlrad.wien
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besteht der Datensatz auch 1348 Fallen, was zhgich der Zahl der Reservierungsanfragen lber die
Online-Reservierungsseite im Zeitraum Méarz 2017Nmsember 2018 entspricht. Da angenommen werden
musste, dass ein Teil der Befragungen abseits desriRerungssystems (also telefonisch oder pectinli
stattfanden, wurden die Verleihenden nach einesdiifitzung nach der Anzahl solcher Anfragen gebeten.
Damit war einerseits eine Abschatzung der GesaintiesAusleihen mdglich und andererseits konnteitdlam
auch die Aussagekraft der Reservierungsdaten ledtienerden. Die Reservierungsdaten bilden die
Grundlage fur die Analyse zeitlicher und raumlicklerleinmuster.

4.2 Befragung von Nutzerinnen und Nutzern

Um vertiefende Einblicke in die Zusammensetzung Aesleiherinnen und Ausleiher und verschiedene
Aspekte der Ausleihe zu erhalten, wurde erganzead Auswertung der Reservierungsdaten eine
quantitative Befragung durchgefiihrt. Dazu wurde ider das Internet abrufbarer Fragebogen erstedit u
der Zugangslink allen Personen, die Uber die GeidAVebsite eine Reservierung tatigten, per E-Malil
zugeschickt. Insgesamt erhielten damit rund 70@d»em die Einladung zur Teilnahme an der Befragung.
Der Rucklauf umfasste 284 vollstandig ausgefulltagebogen, die fur die weitere Analyse verwendet
werden konnten.

Neben Fragen zu personen- und haushaltsbezogenegkmBen, waren Verwendungszwecke der
Lastenrader und der damit einhergehenden im ZugeAdsleihen gefahrenen Distanzen, Grinde und
Motive fur die Lastenrad-Nutzung sowie zur Zufrieeit mit dem Angebot wesentliche Inhalte des
Fragebogens.

5 ERGEBNISSE

5.1 Nutzerinnen- und Nutzerstruktur

Unter den Nutzenden, welche die Reservierungsfonkauf der Gratzlrad-Seite nutzten, waren 62%
mannlich. Unter den Befragten gaben 59% als Gedehlmannlich an, 27% weiblich und weitere 4%
anderes. Die Verteilung nach Altersgruppen istabdile 1 dargestellt. Der Giberwiegende Teil des&en,

die ein Transportrad ausliehen, sind zwischen 2b4inJahren alt, auf sie entfallen rund 75% deleiuen.

Der Vergleich mit der Verteilung der Altersgruppender Wiener Gesamtbevolkerung zeigt deutliche
Abweichungen. Weibliche Nutzende sind mit einem dbschnittsalter von 38,2 Jahren etwas jlinger als
Manner mit 38,9 Jahren, die Unterschiede sind jedocht signifikant, wie ein Kruskal-Wallis Testige
(Chi-Quadrat (2) =1,903, p = 0,386).

Weiblich Mannlich Gesamt

Verteilung Verteilung Verteilung

Bevodlkerung Bevodlkerung Bevolkerung
Altersgruppen Anzahl | Anteil | Wien Anzahl| Anteil | Wien Anzahl| Anteil | Wien
unter 20 g 0,0% 16,3% 4| 0,5% 18,3% 4| 0,3% 19,3%
20 bis unter 25 40 7,8% 2,0% 51| 6,2% 2,2% 91| 6,8% 7,1%
25 bis unter 30 9518,5% 6,9% 126| 15,4% 7,3% 221 16,6% 8,6%
30 bis unter 35 9518,5% 8,3% 151| 18,4% 8,8% 246| 18,5% 8,2%
35 bis unter 40 146 28,5% 7,9% 169| 20,6% 8,5% 315| 23,6% 7,5%
40 bis unter 45 7113,8% 7,2% 151| 18,4% 7,7% 222| 16,7% 6,8%
45 bis unter 50 3y 7,2% 6,7% 86| 10,5% 6,9% 123 9,2% 7,2%
50 bis unter 55 11 2,1% 7,2% 44| 5,4% 7,3% 55| 4,1% 7,4%
55 bis unter 60 11 2,1% 7,2% 24| 2,9% 7,6% 35| 2,6% 6,4%
60 bis unter 65 B 0,6% 6,3% 6| 0,7% 6,5% 9| 0,7% 5,1%
Uber 65 4 0,8% 5,2% 7| 0,9% 4,9% 11| 0,8% 16,5%

Tabelle 1: Nutzerinnen und Nutzer des Gratzlrad$ igeschlecht und Altersgruppen

Der Bildungsgrad der Teilnehmenden an der Befradigng deutlich Gber dem Durchschnitt der Wiener
Bevdlkerung: wahrend in Wien 26% Uber einen akadeh@n Abschluss verfligen, sind es unter den
Befragten 74%. Weitere 17% der Befragten verfiigeer ieine Matura. Diese Erkenntnis deckt sich im
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Wesentlichen mit Untersuchungen zu den Nutzendederan Lastenrad-Sharing-Angebote (Becker &
Rudolf, 2018a; Hess & Schubert, 2019; Scheffler|&B 2018).

Die Mittelwerte zur Gesamtanzahl der Personen ath &ur Anzahl der Kinder und Jugendlichen im
Haushalt sind deutlich hoher als die entsprecheiderte fir die Gesamtbevolkerung Wiens. Dies ist ei
Hinweis darauf, dass Uberproportional viele Famililas Angebot in Anspruch nehmen. In Bezug auf die
Mobilitatsausstattung liegt die Zahl der FahrrddeHaushalt deutlich Gber dem Durchschnitt, wéahredied
Zahl der Pkw wesentlich geringer ist.

Mittelwert Befragte Mittelwert Bevolkerung Wien
HaushaltsgréRe 2,70 2,07
Haushaltsmitglieder unter 18 Jahren 0|72 b/36
Anzahl Fahrrader im Haushalt 3,81 1,622
Anzahl Pkw im Haushalt 0,31 0,977

! Daten: Statistik Austria 2018
2 Daten: dsterreichweite Mobilitatsbefragung Ostielr unterwegs 2013/2014

Tabelle 2: Mittelwerte HaushaltsgréfRe und Mobifitiatsstattung der Haushalte im Vergleich zur WiGesamtbevolkerung

Die Uberdurchschnittliche Fahrradverfligbarkeit é&n dHaushalten der Befragten auf3ert sich auch &r ein
starken Nutzung dieses Verkehrsmittels in der gdtaobilitat. Wie Tabelle 3 zeigt, nutzen 93% der
Befragten das Fahrrad in der warmen Jahreszeitndasi wochentlich, davon rund drei Viertel taglith.
Winter nimmt dieser Wert etwas ab, 79% der Befradthren zu dieser Zeit zumindest wochentlich mit
dem Fahrrad. Damit heben sich die Nutzerinnen undzéd des Gratzlrads auch in Bezug auf die
Verkehrsmittelwahl deutlich von der Wiener Gesamiitleerung ab, wo nur 7% der Wege mit dem Fahrrad
zuriickgelegt werden.

Warme Jahreszeit Kalte Jahreszeit

Antwortmadglichkeiten Anzahl Anteil Anzahl Anteil
(fast) taglich 204 72% 124 44%
mehrmals wdchentlich 54 19% 71 25%
ca. einmal wdchentlich 8 3% 26 9%
ein- bis mehrmals monatlich 8 3% 21 7%
seltener 10 4% 41 14%
weild nicht 0 0% 1 0%

Tabelle 3: Haufigkeit der Fahrradnutzung der Befragh Abhangigkeit von der Jahreszeit
5.2 Ausleihen

Uber die Gratzlrad-Reservierungsplattform wurden Zeitraum von 20 Monaten 1348 Reservierungen
getatigt. Angaben der Verleihenden von Gréatzlraderfiolge wurden zuséatzlich 260 Ausleihen telefomjsc
per E-Mail oder personlich angefragt. Dadurch kamegesamt 1608 Ausleihvorgadnge von Transportradern
zustande. Der durchschnittliche Reservierungszaiiraetrug 4,25 Stunden. Mit 41% fallen die meisten
Ausleihen in die Kategorie 2,5 bis 5 Stunden. Jenwi% der Ausleihen waren kirzer als 2,5 Stundewn b
langer als 10 Stunden. Bei diesen Daten ist zuchsithtigen, dass es sich um Reservierungszeitraume
handelt. Die tats&chliche Nutzungsdauer dirfte ranfty der von Nutzerinnen und Nutzern eingeplanter
Zeitpuffer kiirzer sein.

Auf die Wochentage bezogen ist zum Ende der Anbeithe hin eine Zunahme von 149 Ausleihen an
Montagen auf 349 Nutzungen an Freitagen hin zu &gdbn. Auf Samstage entfielen 210 Ausleihen, auf
Sonntage 31. Die geringe Zahl an Verleihvorgangen Smnntagen erklart sich dadurch, dass die
Verleihbetriebe an Sonntagen in der Regel gescaiossind. Fir die Betrachtung des saisonalen
Nachfrageverlaufs wurde der Beobachtungszeitrauni2awonate reduziert (Juli 2017 bis Juni 2018) um

Verzerrungen durch doppelt gezéhlte Monate zu viglene Auf die Sommermonate Juli und August

entfielen jeweils etwas mehr als 200 Ausleihen, reéti im Janner nur 20-mal ein Gratzlrad ausgeliehen
wurde. Die saisonalen Nachfrageschwankungen ssaddautlich.
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Aus raumlicher Perspektive lag der SchwerpunktAdesieihen auf den innenstadtnahen Bezirken, dierein
Ring um den zentralen Bezirk Innere Stadt bildenf die flachenmafiig groRen Auf3enbezirke entfielen
hingegen, trotz deutlich hdherer Zahl an dort leleenMenschen, weniger Ausleihen. Deutlich erkenigtar
dabei, dass jene Bezirke, die Uber ein oder meheeétzlrad-Standorte verfugen, eine hohere Zahl an
Ausleihen verzeichnen (s. Abbildung 2). Durchsdhait liegt der Ausleihstandort 2,32 Kilometer vom
Wohnort der Nutzerinnen und Nutzer entfernt. Diegytl unter anderem daran, dass nicht immer der
Gratzlrad-Betrieb fir die Ausleihe gewahlt wurder dm néachsten zum Wohnort liegt, sondern auchrande
Grinde in die Entscheidung einflossen, wie beispieise die Nahe zum Arbeitsort, die Bauweise des
verfiigbaren Lastenrads oder die Offnungszeiten \diteihenden Betriebs. Zudem verzerren einige
AusreiRer nach oben, das Gesamtbild. Der MedianOistanz zwischen Wohn- und Ausleihort liegt
dementsprechend auch deutlich niedriger bei 1,R5é&tern.

Mehr als 200
101 - 200

51 -100

20-50

Abbildung 2: Raumliche Verteilung der Ausleihen v@ritzlrad-Lastenradern

5.3 Einsatzzwecke

82% der Befragten gaben an, dass Transportrad riiate Zwecke genutzt zu haben, 9% nutzten aus
beruflichen Grinden. Weitere 9% verwendeten es Bbprivat als auch beruflich. Tabelle 4 zeigt, ddis
Beforderung von Personen der wichtigste Transpatkwst. Dartber hinaus werden die Lastenrader fur
den Transport schwerer Haushaltsgegensténde, Lrelisis und Arbeitsmaterialien genutzt. Ausflugs-
bzw. Entsorgungsfahrten sind weitere relevante @Giir die Ausleihe eines Transportrads.

Was wurde transportiert? Anzahl Nennungémteil an den Nutzenden gesamt
Kinder und Erwachsene 121 42,6%
schwere Gegenstande (z. B. Mdbel, Haushaltsgerate) 91 32,0%
Lebensmittel 76 26,8%
Arbeitsmaterialien 58 20,4%
Sachen fir Ausflug 54 19,0%
Dinge zum Entsorgen 52 18,3%
Einkaufe mittelfristigen Bedarfs (z. B. Elektronkleidung) 35 12,3%
Sportausristung 18 6,3%
Musikinstrument 10 3,5%
Haustier 6 2,1%
Sonstiges 37 13,0%
weil3 nicht 0 0,0%

Tabelle 4: Von den Befragten mit dem Lastenrad dyefithrte Transporte (Mehrfachantworten mdéglich)
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5.4 Zufriedenheit

Die Zufriedenheit der Nutzenden wurde mit der Fragenessen, ob sie das Angebot ihren Bekannten
weiterempfehlen wirden, wobei fur die Antwort erehnstufige Skala zur Verfigung stand. Der Wert von
1 bedeutet dabei, dass man das Angebot keinesfeilisrempfehlen wirde, wahrend 10 stellvertreteafd
steht, dass das Angebot jedenfalls weiterempfolviesh Der Mittelwert von 9,51 deutet somit auf esehr
hohe Zufriedenheit hin. 78,0% der Befragten wah#ahder Skala den Wert fir die hdchste Zufriedénhe
Tabelle 5 zeigt die Zufriedenheit mit den einzeld@pekten des Angebots im Detail. Vergleichsweige d
hdchste Zufriedenheit konnten dabei die Betriebd Hiosts verzeichnen, die als Hosts fungieren. Der
Mittelwert der Beurteilung liegt bei 5,36, theoseth maximal mdglich wére ein Wert von 6,0. Insbesoa
jene Schritte in der Nutzung, Herausgabe und Riukeades Lastenrads, die mit persénlichem Kontakt
verbunden sind, wurden von den Nutzerinnen und édatzpositiv wahrgenommen. Auch die Zufriedenheit
mit den Transportradern ist mit einem Mittelwertv®,27 gut. Die vergleichsweise schlechteste Bewgrt
erhielt die Reservierungsplattform, hier wird instvedere der Reservierungsprozess als wenig
nutzerfreundlich empfunden. Eine Auswertung der Kentare zur Bewertung der Reservierungsplattform
zeigt einige wesentliche Kritikpunkte der Befragtinitisiert wurde vor allem, dass die Reservieremdur
maximal einen Tag getéatigt werden konnen, die Bigstdg der Reservierung mit (teils grof3er)
Zeitverzogerung erfolgt und dass es keine Ubersidrt verfligbaren Rader zu einem bestimmten
Wunschdatum gibt.

Beurteilungskriterien Zufriedenheit Std.- Mittelwert Korrelation | Signifikanz
N |[Mittelwert |Abweichung |ubergeordnet|(Spearman)

Bewertung Ubersichtlichkeit 270 1,181 4,66 4,65 0,122 0,049

Rles‘?”'eru”gs' Informationen zu de| 268 1,156 4,89 0,167 0,007

plattiorm verfligbaren

Transportradern ung
Verleihstandorten

Reservierungs- 272 1,531 4,40 0,137 0,026
prozess
Bewertung Reaktion auf 275 1,433 4,98 5,36 0,176 0,004
Gratzlrad- Reservierungs-
Verleih- anfrage und weitere
standorte Fragen
Herausgabe des 270 ,990 5,50 0,355 0,000

Transportrades und
Erlauterung
Funktionsweise

Abwicklung 271 ,921 5,60 0,293 0,000
Ruckgabe des
Transportrades
Bewertung der | Zustand 272 ,942 5,42 5,27 0,276 0,000
Transportrader| gjon ng fir den | 272 921 5,37 0,301 0,000
durchgefiihrten
Transport
Fahrverhalten 272 1,079 5,05 0,341 0,000
Abstellen und 273 ,928 5,23 0,304 0,000
Abschliel3en

Tabelle 5: Zufriedenheit mit dem Gratzlrad-AngelmoBezug auf verschiedene Aspekte

Von den erwahnten Bewertungskriterien lasst sichZzisammenhang mit der globalen Zufriedenheit mit
Angebot (Bereitschaft das Angebot an Bekannte vaitanpfehlen) erkennen. Die Effektstarke der
Korrelationen liegt im Bereich zwischen 0,122 un@3% was einem schwachen bis mittleren Effekt
entspricht.

Aspekte im Zusammenhang mit der Betreuung durchHbiets sowie Zustand und Eigenschaften der
Transportréader weisen dabei starkere Zusammenhéingker Gesamtzufriedenheit auf. Einen schwacheren
Zusammenhang gibt es mit der Beurteilung der Res@angsplattform. Eine geringe Zufriedenheit mit de
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Buchungsfunktion schlagt sich also weniger starleiimer schlechteren Gesamtbewertung nieder. Bei den
Transportradern sind insbesondere die Aspekte Edtmiten, die Praktikabilitit des Abstellens und
AbschlieRens sowie deren Eignung fir die durchgéfahTransporte in héherem Zusammenhang mit der
hohen Gesamtzufriedenheit. Bei den Verleihstandostheint insbesondere der positiv wahrgenommene
personliche Kontakt mit den Hosts einen wesenthicBeitrag zur guten Beurteilung des Gesamtsystems
beizutragen.

5.5 Wirkung

Im Rahmen der Befragung wurden Wirkungen in Beaufgdée direkte Substitution anderer Verkehrsmittel
durch die Verwendung eines Lastenrades sowie kidifgffekte in Bezug auf die zukinftige Nutzung bzw
Anschaffung eines Transportrads adressiert. Derddedes Projekts zur Verankerung von Lastenréigiern
Bewusstsein der Bevolkerung konnte mit der gegabeviethodik nicht abgebildet werden. 33,9% der
Fahrten mit dem Transportrad ersetzten eine PkwtFahtweder mit dem eigenen Auto, einem geliehenen
Auto von Bekannten oder mittels Carsharing. Im V&gody zu den freien Lastenradern ist damit der nte
der substituierten Pkw-Fahrten gering (Becker & &tf)jd2018a). Auf der anderen Seite wurden auch
zusatzliche Wege induziert, 16,1% der Befragtenega#n, dass der Transport sonst nicht durchgefiihrt
worden wére. 29,2% der Nutzerinnen und Nutzer héstattdessen ein herkdmmliches Fahrrad oder ein
anderes Transportrad verwendet.

Zur Abschéatzung der indirekten Effekte sind eingssger Anteil der Personen, die im Zuge der Gratgl
Ausleihe erstmals ein Lastenrad verwenden, vorrdage sowie die Absichten in Bezug auf die zukgefti
Nutzung. 70% der Befragten waren ErstnutzerinnehEnstnutzer, weitere 16% hatten zuvor erst eier od
zweimal ein Lastenrad verwendet. Das zeigt, datielsilransportrad-Sharing Menschen zum Ausprobiere
von Lastenradern animiert werden konnen. Tabe#ieelit die Haufigkeit der Transportrad-Nutzung der
ersten Ausleihe eines Gratzlrades in Beziehungyeptanten kiinftigen Verwendung. 99,3% der Befragten
mochten in Zukunft zumindest gelegentlich ein Tpammgad nutzen. Personen, die schon haufiger ein
Transportrad genutzt haben, tendieren dazu, sishadah fur die Zukunft 6fter vorzunehmen (Spearman-
Rangkorrelation: rs = 0,275, p = 0,000, n = 2683gksamt ist der Anteil der Personen, die eineexiaite
Nutzung beabsichtigen auch unter bisherigen Niaktzdrinnen und Nicht-Nutzer sehr hoch, weshalb eine
starke, verkehrlichen Wirkung des Angebots erwavertden kann.

Haufigkeit geplante zukunftige Haufigkeit Lastenrad-Nutzung
Lastenrgd- nie ja, aber weniger ja, mehrmals ja, mehrmals ja, wéchentlich | Gesamt
Verwendung als einmal pro | pro Jahr pro Monat oder haufiger
vor erster
; Jahr

Ausleihe _ _ - - -

Anzahl | Anteil| Anzahl| Anteil| Anzah| Anteill Anzahl Aeil | Anzahl| Anteil | Anzahl
nie 21 11% 24 12,.8% 140  74,9% 12  6,4% 9 4/8% 187
1-2 mal 0| 0,0% 2 47% 3L 72,1% 4 9,3% 6 14,0% 43
3-5 mal 0| 0,0% 1  4,8% 17  81,0% 2  95% 1 48% 21
6-10 mal 0| 0,0% @ 0,0% P 50,00 1 25,0% 1 250% 4
> 10 mal 0| 0,0% @ 0,0% 5 35,7% 4 28,6% 5 35[7% 14
Gesamt 2 0,79 27  10,0% 195  72,5% 23  8)6% 22 82% 9|26

Tabelle 6: Kreuztabelle Haufigkeit Lastenrad-Nugwor erster Ausleihe und geplante kiinftige Nutzung

8,2% der Gratzlrad-Nutzerinnen und Gratzlrad-Nufdanen die Anschaffung eines Transportrads, weiter
37,5% ziehen es zumindest in Betracht und 5,4%rhahbEh schon eines gekauft. Auch hier besteht eine
signifikante Korrelation zur vorhergehenden Haudigk der Transportrad-Nutzung (Spearman-
Rangkorrelation rs = 0,281, p = 0,000, n = 280). Vergleich zu den Nutzerinnen und Nutzer freier
Lastenrader, bei denen 20,2% angeben, in ZukumfTginsportrad anschaffen zu wollen (Becker & Rfjdol
2018a), ist dieser Wert sehr niedrig. Andererseitigt das Ergebnis auch, dass knapp 10% der
Erstnutzerinnen und Erstnutzer ein Transportraceseizafft haben oder eine Anschaffung planen. Da der
Erstkontakt mit Transportradern tber das Sharingedot zustande kam, ist davon auszugehen, dassdies
einen entscheidenden Impuls dargestellt hat. Jangger die Zahl der vorhergehenden Nutzungen von
Transportradern, desto starker dirfte der EinftlessGratzlrad-Nutzung auf die Entscheidung, eindraad
anzuschaffen, sein.
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Haufigkeit geplante Anschaffung eigenes Transportrad

I\_/astenrgd- nein vielleicht ja ich habe schon ein eigenes
erwendung vor Transportrad angeschafft

erster Ausleihe - . - -

Anzahl | Antell Anzahl | Anteil Anzahl| Antell Anzahl Aail

nie 113 57,70% | 64 32,70% 12 6,10% 7 3,60%

1-2 mal 13 28,90% | 24 53,30% 5 11,10% 3 6,70%

3-5 mal 28,60% | 11 52,40% 14,30% 1 4,80%

6-10 mal 25,00%| 2 50,00% 1 25,000 0 0,00%

mehr als 10 mal 4 28,609 4 28,609 2 14,30% 4 28,60%

Gesamt 137 48,90%| 105 37,509 23 8,20% 15 5,40%

Tabelle 7: Kreuztabelle Haufigkeit Lastenrad-Nugwor erster Ausleihe und (geplante) AnschaffumgeiLastenrads

6 DISKUSSION

Die Nutzerinnen- und Nutzerstruktur von Lastenraas81g besteht derzeit im Wesentlichen aus Personen
die fur ihre Alltagswege Fahrrader nutzen und Ugiee hohen Bildung verfligen. Eine Diversifizierung
dieser Gruppe ist, nicht nur wegen der VergrbRerdeg Nutzerinnen- und Nutzerkreis, sinnvoll.
Insbesondere wenn Personen mit einem hohen AmtéNegen, die mit dem Auto zurtickgelegt werden, als
Nutzerinnen und Nutzer gewonnen werden konnen, tfidkw einer groBeren Einsparung an
umweltschadlichen Emissionen. Zudem konnte dasebhesti im Bewusstsein einer breiteren Masse
verankert und die Auslastung der Rader durch endage Zahl potenzieller Nachfragenden verbessert
werden. Neben entsprechender Bewerbungsstratdgetet auch die Wahl der Verleihstandorte in Bezug
auf Lage und Zusammensetzung der Kundinnen und éfureinen Ansatzpunkt zur Erweiterung der
Zielgruppe.

Die raumliche und zeitliche Verteilung von Auslaihist noch sehr ungleich. Aus zeitlicher Perspektiv
konnten MaRnahmen zur Steigerung der Nachfrageem kdlten Jahreszeit sowie zu Wochenbeginn
angedacht werden. Um die Nachfrage auch in werzigetral gelegenen Bezirken zu steigern, misste dort
das Angebot erweitert werden. Aufgrund der langevéege als im Stadtzentrum (z. B. flr Einkaufe)
konnten Transportrader gerade dort einen BeitradgReduktion des Pkw-Verkehrs leisten.

Der persotnliche Kontakt mit den Gratzlrad-Hostavaus Perspektive der Befragten positiv wahrgenamme
und hat zugleich auch Relevanz fir die positive d@ebewertung des Angebots. Insbesondere fir
Erstnutzerinnen und Erstnutzer durfte wichtig seine Ansprechpartnerin oder einen Ansprechpaftirer
Fragen in Bezug auf das Lastenrad zu haben. Dét diirch den bisherigen Erfolg host-basierter Syste
im Bereich des Transportrad-Sharing erklaren, da, hin Gegensatz zu bspw. Bikesharing, der Anteil
unerfahrerenen Nutzenden sehr hoch ist. Bei dewakisder Hosts ist jedoch zu berticksichtigen, diésse

fur die Abwicklung der Ausleihen und Erklarung deunktionsweise die notwendigen Zeit- bzw.
Personalressourcen zur Verfligung stellen konnerteMuaft ist zudem, wenn diese auch kleine Warsing
und Reparaturarbeiten an den Transportradern diradri kdnnen.

Die Ergebnisse zeigen deutlich, dass Lastenradi®@hazu einem direkten Ersatz von Fahrten im
motorisierten Individualverkehr fuhrt. Als wesedlli bedeutender werden jedoch die indirekten Effekte
eingeschatzt. Knapp 99% der Erstnutzerinnen unthidzer wollen in Zukunft wieder ein Transportrad

verwenden, was die Bedeutung von der Ausleihmokgdiithfir die Erprobbarkeit unterstreicht. Diese

Erkenntnis unterstreicht, dass die Etablierung $baring-Angeboten eine geeignete Malinahme ist,iingn e

noch wenig bekannte Mobilitdtsoptionen einem breitBublikum zugdnglich zu machen, deren

Anwendbarkeit im Alltag erfahrbar zu machen undk&&im Bewusstsein zu verankern.

Die prasentierten Ergebnisse bieten einen erstaliek zur Zusammensetzung der Nutzerinnen und étutz
von Lastenrad-Sharing sowie dariiber wie die Tramsmter verwendet werden. Auch zur Wirkung des
Angebots konnte auf Basis der Ergebnisse eine Ersgehatzung getroffen werden. Insgesamt bleiben d
Erkenntnisse an der Oberflache und sind daher adg@ngspunkt flr weitere Forschungsarbeiten, die si
vertiefend mit den angesprochenen Aspekten ausdénsetzen, zu sehen. Im Zusammenhang mit
(potenziellen) Nutzerinnen- und Nutzergruppen kénnturch bevélkerungsreprasentative Befragungen
weitere Gruppen identifiziert werden, die mit s@ohAngeboten angesprochen werden kdnnen. Um die
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direkten verkehrlichen Wirkungen genauer abzubildbadarf es weiterer Untersuchungen, die sich
vertiefend mit Mobilitdtsverhalten der Nutzerinnemd Nutzer und dessen Veranderung durch die
Verflugbarkeit von Lastenrddern befassen. Mittelsnds&chnittuntersuchungen koénnten auch die
langfristigen Anderungen des Mobilitatsverhaltedie, sich beispielsweise durch eine Anschaffung anhel/
regelmafige Nutzung von Lastenradern ergeben, dielstuverden.
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