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O1 EINLEITUNG

Angesichts des rasant fortschreitenden Klimawandels und der weiter steigenden CO,-
Emissionen unseres Verkehrssystems (vgl. Umweltbundesamt 2023) ist eine grundlegende
Verkehrswende im Sinne einer Verlagerung des Personenverkehrs vom motorisierten
Individual- zu Verkehrsmitteln des Umweltverbundes unumganglich und dringend notwendig.
Eine solche Abkehr vom System der Automobilitat Iasst sich, so die Einsichten nach
jahrzehntelangen vergeblichen Appellen an das Umweltbewusstsein der Menschen und dem
Hoffen auf technologische Innovationen, nur im Zusammenspiel von infrastrukturellen
MaRnahmen, politischen Interventionen und sozialen Innovationen erreichen.

Eine vielversprechende politische MaBnahme in diese Richtung war die Novellierung des
Personenbeforderungsgesetzes (PBefG) im Jahr 2021, nach der sogenannte
Linienbedarfsverkehre' als Teil des dffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) nun flexibler on
demand, also nach konkretem Bedarf, Menschen von A nach B bringen kénnen. Obwohl die
Idee von Bedarfsverkehren keine grundlegend neue ist, sondern bereits seit mehr als 45 Jahren
in Deutschland in Form von Rufbussen und Anrufsammeltaxis (AST) gerade in landlichen
Raumen und aufRerhalb der Kernbedienzeiten existiert (vgl. Mehlert & Schiefelbusch 2018: 30),
entsteht aus der Verbindung mit digitalen Technologien eine neue Schubkraft: Uber die
Buchungsmoglichkeiten via App wird der Zugang deutlich einfacher und durch automatisierte
Routenplanungen entstehen erhebliche Effizienzgewinne (vgl. Agora Verkehrswende 2022: 4).
Insbesondere landliche Raume konnten von flexiblen Verkehrsangeboten profitieren, indem
diese dort als Zubringerverkehr aus diinn besiedelten Gebieten zu Kernstrecken mit hohem
Fahrgastaufkommen fungieren oder auch in Schwachlastzeiten den Bewohner*innen dieser
Raume eine flachendeckende Anbindung ermdglichen (vgl. Nobis & Herget 2020; Agora
Verkehrswende 2023).

Gleichzeitig durfen politische MaBnahmen nicht auf einer rein technischen Ebene, etwa in
Form einer reinen Antriebswende (vgl. Manderscheid 2020) oder eben der rechtlichen
Ermoglichung alternativer Bedienformen des OPNV, verharren, sondern miissen von
gesellschaftlichem Wandel und sozialen Innovationen begleitet werden (vgl. Schwedes 2021:
761). Damit ist gemeint, dass gesamtgesellschaftliche Probleml&sungen, wie sie fiir eine
Verkehrswende notwendig sind, nicht auf der Ebene technischer Artefakte, sondern auf der
Ebene sozialer Praktiken stattfinden miissen. Mit anderen Worten: Neue Verkehrsmittel und
Digitalisierungen allein erzeugen noch keinen klimafreundlicheren Verkehr, sondern erst,
wenn ihre Nutzung ,sozial akzeptiert wird und breit in die Gesellschaft bzw. bestimmte
gesellschaftliche Teilbereiche diffundiert, dabei kontextabhangig transformiert und schlieflich
als neue soziale Praktiken institutionalisiert bzw. zur Routine wird“ (Howaldt & Schwarz
2010b: 54 f.), kann von einem tatsdchlichen Wandel gesprochen werden.

Ausgehend von der aufgezeigten gesellschaftlichen Relevanz einer Verkehrswende und der
Erkenntnis, dass technische Innovationen allein noch keine Transformationsprozesse bewirken
konnen, entstand das vorliegende Working Paper. Im Rahmen eines Lehrforschungsprojektes

11m Folgenden: On-Demand-Verkehre, kurz: ODV.
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im Kontext der Veranstaltungsform Empirisches Praktikum im Bachelorstudiengang
Sozialokonomie an der Universitat Hamburg, das wiederum in ein Begleitforschungsprojekt
zum neu geschaffenen ODV remo in Rendsburg (Schleswig-Holstein) eingebettet war,
untersuchten Studierende im Sommersemester 2023, inwiefern diese neue Verkehrsform die
Alltagsmobilitat der Bewohner*innen der Region verandert und auf welche Weise sich On-
Demand-Ridepooling (ODR) als neue Mobilitatspraktik verbreitet. Die Veranstaltung wurde
geleitet von Katharina Manderscheid, Projektleiterin, und Christoph van Dilmen,
wissenschaftlicher Projektbearbeiter des Begleitforschungsprojektes, das im Fachgebiet
Soziologie des Fachbereichs Sozialokonomie angesiedelt ist. Thematische Schwerpunkte der
studentischen Projekte waren die Herausarbeitung unterschiedlicher Formen des Zugangs zu
remo, die Rolle von remo im Zusammenhang von finanzieller Armut und sozialer Teilhabe, die
milieuspezifische Verbreitung von ODR, die Bedeutung von remo fiir das subjektive
Sicherheitsempfinden sowie der mogliche Einfluss von remo im Komplex von Alkoholkonsum
und Verkehrsteilnahme.

Zunachst aber stellen wir den Forschungsgegenstand remo vor (02), gehen auf den Stand der
Forschung zu On-Demand-Verkehren ein (03) und skizzieren die theoretische Basis (04),
insbesondere die sozialwissenschaftliche Mobilitatsforschung und ein Verstandnis von
sozialen Innovationen. In Kapitel 05 stellen wir das methodische Vorgehen
gruppenprojektubergreifend und in Kapitel 06 den Entstehungskontext genauer vor. Kapitel
07 beinhaltet dann die studentischen Projekte, die je eigene Fragestellungen und Zugange
verfolgen. In Kapitel 08 ziehen wir ein Fazit, einmal zum Lehrforschungsprojekt, zum anderen
fir die Praxis.

Die Gruppenprojekte wurden eigenverantwortlich von den Studierenden konzipiert,
umgesetzt und verschriftlicht. Die tibrigen Kapitel wurden von Christoph van Dilmen und
Katharina Manderscheid in Kooperation verfasst.

Die ubergeordnete Begleitforschung zu remo wird finanziert vom Land Schleswig-Holstein,
vertreten durch die NAH.SH GmbH mit einer Projektdauer von zwei Jahren, beginnend im
September 2022. Insbesondere unser Ansprechpartner bei der NAH.SH, Anthony Armiger I,
unterstiitzte uns in der Vorbereitung und Durchflihrung des Lehrforschungsprojektes mit
Informationen und praktischer Organisation. Das hier vorgestellte Lehrforschungsprojekt
wurde zusatzlich unterstiitzt vom Fachbereich Sozial6konomie, der die Exkursion nach
Rendsburg finanzierte, und vom Nordkolleg, das uns relativ kurzfristig ein groRziigiges
Beherbergungsangebot machte und uns verpflegte. Diese schone und sehr gastfreundliche
Umgebung machte die arbeitsintensiven Tage der Erhebung im Juni 2023 in der Gruppe zu
einem unvergesslichen Erlebnis. Und auch die Fahrer*innen der remo-Fahrzeuge, die
selbstverstandlich die Studierenden als Forschende mitnahmen und ihnen Rede und Antwort
standen, trugen maRgeblich zum Erfolg des Projektes als Ganzem bei. Ihnen allen gilt unser
herzlicher Dank!
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02 FORSCHUNGSGEGENSTAND: REMO UND SEINE (NICHT-)NUTZUNG

Thematischer Mittelpunkt der folgenden Ausfiihrungen ist die Nutzung und Nicht-Nutzung
remos? Es ist eines von drei Pilotprojekten des On-Demand-Verkehrsangebots NAH.SHUTTLE
des Nahverkehrsverbundes Schleswig-Holstein. Abgegrenzt durch die jeweiligen
Bediengebiete ist remo in der Region Rendsburg verortet, Smartes DorfSHUTTLE im Amt
Stderbrarup und Liittbus im Amt Mittleres Nordfriesland. Die Verkehrsangebote sind nach § 44
PBefG als Linienbedarfsverkehre definiert; d. h., sie sind tariflich in den OPNV integriert (im
Falle von remo werden keine sogenannten ,Komfortzuschlage“ erhoben, d. h., es gilt der
reguldre Schleswig-Holstein-Tarif), sie operieren zwischen definierten Zu- und
Ausstiegspunkten (sogenannten ,virtuellen Haltestellen“) und sie missen zur Nutzung
bestellt werden (vgl. Agora Verkehrswende 2022: 2). NAH.SHUTTLE wird als Pilotprojekt durch
das Land Schleswig-Holstein gefordert; im Falle von remo ist aulRerdem der Kreis Rendsburg-
Eckernforde Projektpartner (NAH.SH GmbH 2023). Als Modellversuch ist remo zunachst auf
eine Laufzeit von drei Jahren befristet (vgl. Mobilikon o. J.).

Das Angebot remo nahm im August 2021 seinen Betrieb auf und operiert seitdem freitags und
samstags zwischen 21 Uhr und 3 Uhr und sonntags zwischen 21 Uhr und O Uhr. Im Jahr 2023
beférderte remo in diesen Zeitfenstern monatlich auf rund 700 Fahrten durchschnittlich 1100
Passagiere mit leicht steigender Tendenz (Stand: Oktober 2023). Durch die Bedienzeiten in den
Abend- und Nachtstunden des Wochenendes soll das in diesen Zeiten ansonsten sparliche
Angebot des OPNV in der Region erginzt werden (vgl. Mobilikon o. J.). Das Bediengebiet remos
umfasst die Stadte Rendsburg und Blidelsdorf sowie die Gemeinden Borgstedt, Fockbek,
Nubbel, Schilp, Westerronfeld, Osterronfeld, Schiilldorf, Schacht-Audorf, Rickert, Jevenstedt,
Hohn und Alt Duvenstedt (vgl. Abbildung 1) mit einer Gesamtflache von ca. 238 km?2. Innerhalb
dieses Gebietes bedient der Dienst ca. 1300 virtuelle Haltestellen. Im Bediengebiet leben etwa
81.000 Personen.

2 Da remo seitens der Betreibenden kleingeschrieben wird, folgen wir dieser Schreibweise in unserem
Bericht.
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ABBILDUNG 1 Bediengebiet remo (NAH.SH GmbH 2023)

Die remo-Flotte besteht aus insgesamt fiinf Fahrzeugen, davon zwei LEVC TX Shuttles (sechs
Sitzplatze; fiinf Sitzplatze bei Rollstuhltransport; Hybridfahrzeuge), zwei Mercedes eVito
Tourer (finf Sitzplatze + Rollstuhlplatz; vollelektrische Fahrzeuge) und ein MAN TGE EURO 6
(sechs Sitzplatze + Rollstuhlplatz fiir E-Rollstiihle; Dieselfahrzeug) (vgl. Land Schleswig-
Holstein 2021). Die Buchung erfolgt entweder zeitnah und spontan oder bis zu sieben Tage im
Voraus Uber die NAH.SHUTTLE-App (verfligbare Sprachen: Deutsch, Englisch, Arabisch,
Italienisch, Spanisch, Franzésisch, Katalanisch) oder telefonisch. Fahrtanfragen mit dhnlichen
Start- und Zielpunkten bzw. -zeiten werden dabei auf Grundlage eines Routing-Algorithmus zu
gemeinsamen Fahrten gebiindelt (,,Pooling®), um eine moglichst hohe Auslastung der
Fahrzeuge zu erreichen.

O3 STAND DER FORSCHUNG ZU ON-DEMAND-VERKEHREN

Obwohl, wie in der Einleitung aufgezeigt, die Idee einer bedarfsgerechten 6ffentlichen
Verkehrsform keine grundlegend neue ist, wurde ihr bis zur Novellierung des PBefG im Jahr
2021 bislang aus verkehrs- bzw. mobilitatswissenschaftlicher Perspektive vergleichsweise
wenig Aufmerksamkeit geschenkt. Dies anderte sich mit der Etablierung der ersten On-
Demand-Dienste vor etwa zwei Jahren. Seitdem beginnen Forschende verschiedener
Fachdisziplinen sich u. a. der Sicht der (Nicht-)Nutzenden dieser Systeme zuzuwenden. Im
Folgenden werden wir einen Uberblick tiber diese bisherigen Forschungen zu
Nutzungsgriinden, -mustern und -effekten von ODV geben? um einerseits an diese Ergebnisse

3 Wir werden uns an dieser Stelle auf Arbeiten zu ODV in Deutschland beschranken, welche nach § 44
oder § 50 PBefG betrieben werden. Ein darlber hinausreichender Hintergrund ist beispielsweise bei
Kostorz et al. (2021: 3 ff.) zu finden.
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anzuschlieBen und andererseits auf dieser Grundlage aus unserer Sicht bislang unterbelichtete
Themenbereiche herauszustellen.

Kostorz et al. (2021) untersuchten mittels einer Online-Befragung die individuellen
Charakteristika und Nutzungsmuster der Kund*innen von MOIA, einem privatwirtschaftlichen
ODV in Hamburg und Hannover. Die befragten MOIA-Nutzenden unterschieden sich z. T.
deutlich von der Hamburger Bevolkerung bzw. von den Nicht-Nutzenden (welche auf Basis der
MiD-Daten 2017 beschrieben wurden). So waren sie im Durchschnitt jlinger, arbeiteten
haufiger Vollzeit, lebten eher in kleineren Haushalten (ein bis zwei Personen) und hatten ein
deutlich hoheres monatliches Einkommen zur Verfligung. Auch hinsichtlich ihrer
Verkehrsoptionen differenzierten sie sich von den anderen beiden Gruppen: Sie wiesen
haufiger einen Fiihrerschein und eine Bahncard auf, besalRen haufiger sowohl ein Fahrrad als
auch ein Auto und waren weitaus haufiger Mitglied bei anderen plattformbasierten
Verkehrsangeboten, wie z. B. Carsharing-, E-Scooter-, Bikesharing- oder anderen Ridepooling-
Angeboten (vgl. Kostorz et al. 2021: 7 f.). Mit Blick auf die Nutzungsmuster MOIAs zeigte sich,
dass 60 % der Fahrten zu Freizeitzwecken (,Leisure”) durchgefiihrt wurden. Gefolgt wurde die
Modalkategorie von Zubringerfahrten zu Flughafen oder Bahnhofen (11 %), Pendelfahrten

(10 %) und geschaftlichen Fahrten (9 %). Der hohe Anteil an Freizeitfahrten korrespondiere den
Autor*innen zufolge gut mit den Zeitpunkten der meisten Fahrten, die in den Abend- und
Nachtstunden liegen. Diese Beobachtung konnte jedoch nicht weiter differenziert werden —
dabei ist anzunehmen, dass es weitere bedeutsame Unterschiede innerhalb der Freizeitfahrten
bzw. wahrend der Abend- und Nachtstunden hinsichtlich der Nutzungsgriinde als auch
Nutzungseffekte fiir die Kund*innen gibt. Dementsprechend pladieren die Autor*innen in
ihrem Ausblick auch fiir eine tiefergehende (qualitative) Forschungsperspektive, die neben
Motivationen und Griinden auch die Integration des Services in die Alltagsmobilitat der
Nutzenden berlicksichtigt (vgl. Kostorz et al. 2021: 15).

Diebold et al. (2021) evaluierten jahrlich von 2018 bis 2020 mithilfe von Kurzfragebogen, die
wahrend der Fahrt ausgefillt wurden, sowie qualitativen, leitfadengestiitzten
Telefoninterviews das On-Demand-Angebot ioki Hamburg. Es operierte im nordwestlichen
Stadtrand Hamburgs und war im Gegensatz zu MOIA tariflich direkt in den OPNV integriert.
Einen Schwerpunkt der Ergebnisdarstellungen bilden die Effekte, die nach dem ersten
Betriebsjahr im Zuge der Einflihrung eines Komfortzuschlags in Hohe von 1 Euro auf jede
Fahrt* beobachtbar wurden. So waren die Fahrgaste nach der Einfiihrung des Zuschlags im
Durchschnitt deutlich dlter und hatten haufiger einen privaten Pkw zur Verfligung. Die
genannten Griinde fiir die Nutzung von ioki waren in absteigender Haufigkeit Zeitersparnis,
eine Steigerung von Bequemlichkeit und Komfort, eine bessere Anbindung im Gegensatz zum
liniengebundenen OPNV, eine héhere Zuverldssigkeit, Moglichkeit des Transportes von
Einkaufen, als Alternative bei schlechtem Wetter, Steigerung der subjektiven Sicherheit
(insbesondere fiir weibliche Befragte) sowie ein sehr direkter Systemzugang (insbesondere fiir

“ Diebold et al. (2021: 90) erlautern diesbeziiglich: ,Die Einflihrung des Zuschlags war eine Reaktion auf
die hohe Anzahl nicht erfiuillbarer Fahrtwiinsche, die unter anderem durch missbrauchliches
Buchungsverhalten entstand, also etwa durch Buchungen ohne tatsachlichen Fahrtantritt oder fiir
aulRerst kurze Fahrten von zum Teil unter 200 m.“
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Menschen mit eingeschrankter korperlicher Bewegungsfahigkeit) (vgl. Diebold et al. 2021: 92).
Weiterhin beobachteten die Autoren im Zuge des Komfortzuschlags eine deutliche
Verringerung des Abstandes zwischen Buchung und Fahrtbeginn; d. h., die Nutzenden buchten
spontaner als zuvor (vgl. Diebold et al. 2021: 90 f.). Das spontanere Buchungsverhalten sei
Ausdruck der verbesserten Verfugbarkeit der Fahrzeuge nach der Einfuhrung des Zuschlags
und diese Verfligbarkeit spiele eine entscheidende Rolle beim Ersatz des MIV durch den ODV,
da Personen mit Pkw-Zugriff ioki nun deutlich haufiger als Ersatz fiir vormalige Pkw-Fahrten
ansdhen (vgl. Diebold et al. 2021: 93). Weitere Effekte hinsichtlich der Alltagspraktiken der ioki-
Nutzenden, also tiber die Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl hinaus, wurden im
Rahmen der Evaluierungen nicht adressiert (vgl. auch Desiderat bei Kostorz et al. 2021: 15).
Diebold et al. (2021: 94) resiimieren, dass es der Zuschlag ermdgliche, ,missbrauchliche oder
unerwiinschte Nutzungsmuster einzuschranken und die Kapazitaten des neuen Angebots vor
allem jenen Personen zur Verfligung zu stellen, fiir die der On-Demand-Dienst eine wichtige
Mobilitatsoption darstellt“. Hinsichtlich dieses Fazits sollte nach unserem Dafiirhalten
angemerkt werden, dass die Autoren nicht das verfligbare Einkommen der Nutzenden
berlicksichtigten und auch andere potenzielle Indikatoren sozialer Ungleichheiten (z. B.
Ausbildungsstatus, beruflicher Status, Care-Verpflichtungen etc.). nicht in die Analyse
einbezogen wurden. Somit bleibt unseres Erachtens offen, ob der ODV nun wirklich all jenen
zur Verfligung steht, die am meisten von einem solchen Angebot profitieren wiirden, oder ob
er ,nur‘ ein weiteres Angebot fiir bereits mit Mobilitatswerkzeugen sehr gut ausgestattete
Personengruppen lberdurchschnittlichen Einkommens darstellt.

Knie & Ruhrort (2020) analysierten auf Grundlage von Buchungsdaten sowie einer Online-
Befragung der Kund*innen die Betriebsparameter und Nutzungsgriinde des Dienstes
CleverShuttle in den Stadten Berlin, Leipzig, Miinchen und Dresden. Ahnlich zu den Ergebnissen
bei Kostorz et al. (2021: 9) finden 60 % der Fahrten zu Freizeitzwecken sowie am Freitag- und
Samstagabend bzw. -nacht statt (vgl. Knie & Ruhrort 2020: 4). Wie bei Kostorz et al. (2021)
findet jedoch auch hier keine weitere Differenzierung dieser Modalkategorie statt. Als
wichtigste Nutzungsgriinde nennen die Befragten (in absteigender Reihenfolge) den gilinstigen
Preis, die komfortable Tuir-zu-Tuir-Bedienung, die Schnelligkeit sowie die Direktheit des
Services (ohne Umsteigen), weil sie nicht selber fahren kdnnen/méchten oder sie sich mit
CleverShuttle sicherer fiihlen (vgl. Knie & Ruhrort 2020: 10). Inwiefern diese Griinde
miteinander in Beziehung stehen, wird nicht weiter ausgefiihrt. Wenn es CleverShuttle nicht
gegeben hatte, hatten 55 % der Befragten den OPNV fiir ihre Fahrt genutzt, 20 % Ridehailing-
Dienste (Taxi, Uber) und 10 % das eigene Auto (vgl. Knie & Ruhrort 2020: 11). Raumlich sind
Start- und Zielpunkte der Fahrten v. a. in den belebten Innenstadtquartieren der Stadte
konzentriert; zugleich finden sich allerdings auch Strecken, die selbst in den untersuchten
GroRstadten in den Abend- und Nachtstunden mit dem OPNV schlecht erreichbar waren (vgl.
Knie & Ruhrort 2020: 10).

Ein Team der FH Munster begleitet den Ridepooling-Dienst LOOPmtinster mit einer
Auswertung der Betriebsdaten sowie Befragungen von Nutzenden und Fahrpersonal
wissenschaftlich. Dieser ODV operiert mit zehn Fahrzeugen im Stiden Muinsters zum regularen
OPNV-Tarif montags bis donnerstags von 5 Uhr bis 2 Uhr und freitags von 5 Uhr bis montags 2
Uhr durchgehend (vgl. Bruder 2022: 3). Die Anzahl der Buchungen pro Fahrgast zeigt, dass es
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einige Heavy User gibt (mit > 100 Buchungen seit Betriebsbeginn), die Verteilung ansonsten
jedoch degressiv verlauft. D. h., es gibt im Vergleich viele Nutzende mit < 10 Buchungen (vgl.
Bruder 2022: 8). Obwohl die Buchung neben einer App auch per Telefon angeboten wird und

6 % der registrierten Nutzenden Telefonbuchende sind, werden lediglich 0,2 % der Buchungen
Uber letztgenannten Weg durchgefihrt (vgl. Bruder 2022: 14). Die Befragung der Fahrgaste
zeigt, dass diese im Vergleich zur Stadtbevélkerung Miinsters Gberdurchschnittlich jung sind
(vgl. Bruder 2022: 18). Der meistgenannte Wegezweck hinsichtlich der Nutzung von
LOOPmiinster ist Freizeit (47 %), gefolgt von Arbeit (25 %), Versorgung (Einkaufen, Arztbesuche
etc.) 21%, Ausbildung/Schule/Studium 6 %, Begleitung von Personen 1%. In der
Freizeitkategorie sind haufiger solche Nutzenden zu finden, die jederzeit oder gelegentlich ein
Auto zur Verfligung haben; in der Arbeitskategorie sind es hingegen haufiger solche, die uber
kein Auto verfligen (vgl. Bruder 2022: 19). Die Befragung von Fahrdienstleistern und -personal
ergab, dass das Verhalten der Fahrgaste den Betrieb des Dienstes erschwert. Ursachen hierfur
sind zahlreiche Stornierungen, No-Shows, Mehrfachbuchungen und Verspatungen. Probleme
bei der Ticketkontrolle und ein ineffizienter Betriebsalgorithmus wurden ebenfalls als
hinderlich genannt (vgl. Bruder 2022: 22). Dieser Eindruck deckt sich mit dem Verhaltnis
abgeschlossener Fahrten zu Stornierungen von ca. 2 : 1; wobei 89 % der Stornierungen von den
Fahrgasten selbst vorgenommen wurden (vgl. Bruder 2022: 15). Auf mogliche oder tatsachliche
Griinde fiir den hohen Anteil stornierter Fahrten wird in dem Zwischenbericht jedoch nicht
naher eingegangen.

Schasché et al. (2022) haben in ihrer systematischen Literaturlibersicht 231 wissenschaftliche
Artikel ausgewertet, die sich mit Demand-responsive Transport (DRT), also bedarfsgesteuerten
Verkehren im weiteren Sinne, einschlieRlich ODV, befassen. Von diesen Untersuchungen
verfolgte ein Grol3teil einen mathematischen oder 6konomischen Ansatz: Lediglich 44 Artikel
nahmen eine sozialwissenschaftliche Perspektive ein, die die Akzeptanz von Nutzer*innen
gegeniiber DRT-Diensten zum Gegenstand hatten (vgl. Schasché et al. 2022: 44). Innerhalb
dieser sozialwissenschaftlichen Arbeiten sind die Ergebnisse hinsichtlich der Erwartungen, die
an die untersuchten Dienste gerichtet werden, kongruent: Geringe Reisezeiten sowie niedrige
Kosten, die Einfachheit des Zugangs und eine ausreichende Bereitstellung von Informationen
werden als zentral fiir eine hohe Akzeptanz genannt. Hinsichtlich der individuellen Merkmale
der Nutzenden wie Alter, Geschlecht, formaler Bildungsgrad oder Einkommen konnen die
Autor*innen jedoch keine solche Ubereinstimmung zwischen den Artikeln ausmachen (vgl.
Schasché et al. 2022: 51). Schasché et al. (2022: 51) merken kritisch an, dass es ihrer Vermutung
nach hierbei an theoriegeleiteten Analysen mangelt und bislang noch unbertcksichtigte
Faktoren die divergierenden Ergebnisse auf individueller Ebene erklaren kénnten.

Innerhalb der 44 analysierten sozialwissenschaftlichen Arbeiten identifizieren die Autor*innen
drei konfligierende Erwartungshaltungen, die wiederkehrend an DRT-Services gerichtet
werden und die Relevanzsetzungen der jeweiligen Untersuchungen darstellen. So sollen DRT-
Dienste (1) 6konomisch tragfahig sein bzw. gegentber dem traditionellen OPNV Kostenvorteile
erbringen; (2) die Bewegungsfahigkeit von Personengruppen erhdhen, die ansonsten haufig
mobilitatsbezogene Benachteiligung erfahren (z. B. Altere oder Menschen mit Behinderungen);
und (3) durch den Ersatz privater Pkw-Fahrten Treibhausgasemissionen verringern, also
Klimaschutzzielen zutraglich sein. Die Zielvorstellungen (1) und (2) stehen dabei vor allem in
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Bezug auf DRT-Angebote in diinn besiedelten Gebieten im Vordergrund; die 6kologische
Leistungsfahigkeit (3) hingegen eher in urbanen Kontexten, die wiederum den Grof3teil der
bisherigen Forschungslandschaft zu DRT ausmachen (vgl. Schasché et al. 2022: 51). Da somit je
nach raumlichem Kontext unterschiedliche Erwartungen Ausgangspunkt wissenschaftlicher
Auseinandersetzungen sind, ist nach Ansicht der Autor*innen die Ubertragbarkeit von
Forschungsergebnissen aus divergierenden raumlichen Kontexten nicht ohne Weiteres
moglich. Entsprechend lautet ihr Appell: ,,we call for further research focusing on the specific
settings of rural areas, and on specific user-groups. We propose the empiric exploration of
areas with existing DRT services and the inclusion of qualitative methods in the study design
to identify area-specific conditions.” (Schasché et al. 2022: 52 f.)

Zusammenfassend konnen wir vier Unterentwicklungen bisheriger sozialwissenschaftlich
orientierter Forschungen zu den Nutzenden von ODV festhalten, die wir mit unserem
Vorhaben adressieren mochten:

e Bisherige Arbeiten waren zumeist nur auf grostadtische Kontexte beschrankt (vgl.
Schasché et al. 2022: 51). Wie jedoch aus einer jiingeren Ubersicht zur Projektlandschaft
von ODV in Deutschland hervorgeht, sind viele neu entstehende Dienste in mittel- und
kleinstadtischen bzw. landlichen Raumen zu finden (vgl. Agora Verkehrswende 2022:
5). Aufgrund raumlicher Ungleichheiten der Ausstattung mit Angeboten und
Infrastrukturen des OPNV und der deutlichen Dominanz des MIV (vgl. Nobis &
Kuhnimhof 2018: 47) liegt die Annahme nahe, dass die Ubertragbarkeit von
Ergebnissen aus groRstadtischen Kontexten auf landlich gepragte Raume nicht ohne
Weiteres moglich ist.

e Kostorz et al. (2021: 3) merken an, dass Ergebnisse bisheriger Arbeiten oftmals auf der
Einschatzung hypothetischer Entscheidungssituationen fiir oder gegen Verkehrsmittel
durch die Befragten basieren, wobei viele die reale Erfahrung, mit einem ODV
unterwegs zu sein, bisher noch nicht gemacht haben und ihre Praferenzen sich
demnach noch deutlich wandeln kénnten. Sie pladieren deshalb fur Revealed-
Preferences-Methoden, in denen also die getatigte Verkehrsmittelentscheidung
analysiert wird. Schasché et al. (2022: 51f.) hingegen sprechen sich fiir Stated-
Preferences-Methoden aus, da ihrer Meinung nach aufgrund der Neuheit von DRT-
Services nur ein sehr geringer Anteil der potenziellen Zielgruppen Erfahrungen
gemacht haben konnte und deshalb kaum Wissen tber Nicht-Nutzende und etwaige
Hindernisse bei der Nutzung identifiziert werden konne.

e Mit Blick auf die Forschungslandschaft zu deutschen ODV-Diensten konnen wir eine
Dominanz quantitativer Befragungsmethoden feststellen. Doch auch wenn qualitative
Methoden zum Einsatz kamen, so doch zumeist nur, um quantitative Ergebnisse zur
Verkehrsmittelwahl um weiteren Kontext anzureichern (vgl. exemplarisch Diebold et
al. 2021: 92 f.). Allerdings werden in bisherigen Arbeiten kaum Fragen weiterer
Ursachen und Effekte verfolgt, z. B. welche Dimensionen bestehender
Alltagsmobilitaten die Nutzung der ODV-Dienste unattraktiv bzw. nicht sinnvoll
erscheinen lassen oder inwieweit sich durch die Nutzung der jeweiligen ODV-Dienste
die alltagliche Lebensfiihrung der Befragten selbst andert.
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e SchlieBlich —und die Relevanz dieses Punktes wird in Abschnitt 04.2 noch deutlicher
werden — ist die Verbreitung von ODR bisher kaum untersucht worden. Einerseits muss
das Wissen um die Existenz und Funktionsweise eines neuen ODV bei den potenziellen
Nutzer*innen vorhanden sein. Zum anderen ist davon auszugehen, dass nicht jeder
Informationskanal (z. B. Werbeplakat vs. enge Freund*innen) die gleiche Wirkung auf
die Nutzungswahrscheinlichkeiten hat. So haben enge soziale Beziehungen meist eine
bindende Wirkung auf mogliche Handlungsalternativen (in diesem Fall die
Verkehrsmittelwahl), hdufig sind es jedoch schwache bzw. lose soziale Beziehungen,
uber die Individuen an neue Informationen gelangen (vgl. Granovetter 1973).

Im Sinne dieser vier identifizierten Leerstellen gilt es nach unserem Dafuirhalten, den Blick auf
ODV-Dienste in landlichen Raumen zu werfen und dabei eine qualitative
Forschungsperspektive anzuwenden, die offen fiir bisher noch unberticksichtigte Ursachen
und Auswirkungen der (Nicht-)Nutzung sind. Ferner méchten wir neben den von Kostorz et al.
(2021: 3) und Schasché et al. (2022: 51 f.) vertretenen Positionen einen alternativen empirischen
Zugang vorschlagen, der zum einen sowohl Nutzende als auch Nicht-Nutzende gleichermal3en
in die Untersuchung miteinschlieRt und zum anderen nicht hypothetische
Verkehrsmittelentscheidungen in den Mittelpunkt riickt, sondern die Gesamtheit der
Situation, in der ein ODV-Dienst genutzt wird (oder eben nicht), zum Gegenstand werden lasst
(Weiteres in Abschnitt 05).

O4 THEORETISCHE BASIS

04.1 SOZIALWISSENSCHAFTLICHE MOBILITATSFORSCHUNG

Seit etwa zwei Jahrzehnten besteht mit den Ansatzen des sogenannten ,Mobilities Paradigm®,
»Mobilities Turn“ oder der ,,Mobilities Studies” ein differenziertes Forschungsfeld. Im
Unterschied zur klassischen Verkehrsforschung, die in Wegen und Verkehr primar ein von den
Aktivitaten der Individuen und den verfligbaren Verkehrsmitteln abgeleitetes Bedurfnis sieht,
versteht die sozialwissenschaftliche Mobilitatsforschung Bewegung, Verkehr und Mobilitat als
Voraussetzung und Element von gesellschaftlichen Zusammenhangen. Dabei meint Verkehr
die beobachtbaren Ortsveranderungen von Gltern, Personen oder Nachrichten — je nachdem,
um welches Verkehrssystem es sich handelt (vgl. Ahrend et al. 2013: 2; Manderscheid 2022: 28).
Mit (raumlicher) Mobilitdt werden hingegen ,die Moglichkeit der Bewegung und damit die
Beweglichkeit” (Canzler 2013: 922) bzw. ,,antizipierte potenzielle Ortsveranderungen (Ahrend
et al. 2013: 2) bezeichnet. Wahrend Verkehr also den kollektiven und messbaren Prozess der
Ortsveranderungen umfasst, kann Mobilitat als individuelle oder kollektive Eigenschaft von
Dingen, Personen, Symbolen, Ideen und Bildern verstanden werden. Das heif3t auch, dass
Mobilitat als Phanomen eine Vielzahl von Erscheinungsformen haben kann, wozu physische
Bewegungen von Menschen im geographischen Raum gehoren, aber auch die Bewegung von
Dingen und Objekten, die visuelle Mobilitat mittels Bildern und Medien sowie virtuelle und
kommunikative Mobilitat mittels Post, Telefon, Internet und neuer
Kommunikationstechnologien (vgl. Urry 2007: 47). Zentral ist in diesem Kontext, dass diese
verschiedenen Formen von Mobilitat in vielschichtigem Wechselverhaltnis zueinander stehen.

13



NUTZER*INNENPERSPEKTIVE AUF ON-DEMAND-VERKEHR

Mobilitat als Moglichkeit ist, ebenso wie Verkehr, auf entsprechende Infrastrukturen wie
Wege, Transportsysteme, Fahrzeuge, Datennetze etc. angewiesen. Das Gegenstlick dazu ist
dann Immobilitat, die die Abwesenheit dieser Moglichkeiten bzw. das Fehlen der
entsprechenden Infrastrukturen meint und damit immer nur relativ zu einem bestimmten
Raum definierbar ist (vgl. Manderscheid 2022: 30).

Zu den Grundannahmen der sozialwissenschaftlichen Mobilitatsforschung gehort, dass
raumliche Bewegungen aus gesellschaftlichen Relationen entstehen bzw. dass
gesellschaftliche Relationen immer auch mit Bewegung einhergehen (vgl. Urry 2007: 46;
Manderscheid 2022: 40 ff.). Das heiSt, Wege und damit einhergehender Verkehr werden von
Individuen primar nicht um ihrer selbst willen zurtickgelegt. Vielmehr entstehen Wege und
Verkehr aus Alltagsorganisationen und -geographien, die innerhalb gesellschaftlicher
Beziehungsnetzwerke ausgehandelt werden. Entsprechend geht es bei Wegen darum, Teil von
beispielsweise sozialen Arbeitszusammenhangen oder Freizeitaktivitaten mit Freund*innen
oder Bekannten zu sein. Dementsprechend sind die Zielorte, die erreicht werden, nicht einfach
frei wahlbar, sondern durch Infra- und Gelegenheitsstrukturen sowie die Verortungen der
Netzwerkkontakte prafiguriert (Kim et al. 2018; vgl. van Dilmen & Kldrner 2022). Konkret sind
Zielorte also Orte, an denen einer Erwerbstatigkeit oder der (Aus-)Bildung nachgegangen wird,
an denen eingekauft oder Dienstleistungen in Anspruch genommen werden, wo man sich mit
anderen fur kulturelle oder sportliche Aktivitaten oder den Besuch von Gastronomie trifft.
Gleichzeitig missen An- und Abwesenheiten an diesen Orten mit anderen relevanten
Netzwerkkontakten, beispielsweise der Familie, mit der man zusammenwohnt, den
Kolleg*innen, mit denen man arbeitet, oder Angehdrigen, die man betreut, abgestimmt
werden. Daraus ergeben sich typische zeitliche Muster des Verkehrs, wie beispielsweise die
morgendliche und abendliche Rushhour vor Beginn und nach Ende der typischen Arbeitszeiten
(vgl. Nobis & Kuhnimhof 2018: 67). Wege und Verkehrsaufkommen in den Abend- und
Nachtstunden sind hingegen seltener arbeitsbedingt, sondern entstehen haufiger aus
sogenannten Freizeitaktivitaten. Diese zeitlichen Muster variieren dabei deutlich mit den
Lebensphasen, also zwischen in Vollzeit Erwerbstatigen, Schiiler*innen, Studierenden oder
Rentner*innen. Zudem weisen die zeitlichen und geographischen Muster der
Alltagsorganisation in Umfang und Auspragung deutliche milieu- und lebensstilspezifische
Unterschiede auf, da Form und Art der Alltagsorganisation, der Aktivitaten und der
Sozialkontakte mit der Position im sozialen Raum variieren (vgl. Bourdieu 1996; Bremer &
Lange-Vester 2006; Gotz et al. 2016; Reckwitz 2017).

Unterschiede bestehen auRerdem in der Art und Weise, wie Wege zurtickgelegt werden. In
Deutschland werden rund 57 % der Wege und 75 % der Distanzen mit dem Auto zuriickgelegt
und nur 33 % der Wege und 6 % der Distanzen zu Fuld oder mit dem Fahrrad. Hinsichtlich der
Form der Distanzliberwindung ist aulRerdem von Bedeutung, dass viele Wege nicht allein und
selbstgesteuert zuriickgelegt werden. Den Daten des MiD 2017 zufolge werden
durchschnittlich 14 % der taglichen Wege und 19 % der Distanzen als Mitfahrer*in in einem
Auto und 10 bzw. 19 % als Mitfahrer*in in einem Fahrzeug des 6ffentlichen Verkehrs
zuriickgelegt (vgl. Nobis & Kuhnimhof 2018: 45). Wahrend die Anteile des 6ffentlichen
Verkehrs in den Metropolen und Grof3stadten deutlich groRer sind als in Mittel- und
Kleinstadten sowie in landlichen Regionen, ist der Anteil der Mitfahrten in privaten Autos
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weitgehend konstant tiber alle Siedlungstypen (vgl. Nobis & Kuhnimhof 2018: 47). Gleichzeitig
sind aber die zuruickgelegten Distanzen auBerhalb der Metropolen und GroRstadte deutlich
langer aufgrund der geringeren Dichte an Gelegenheitsstrukturen, sodass der Aktivverkehr —
Ful- und Radverkehr — eine geringere Rolle spielt.

Die Art des Verkehrsmittels, das fiir Wege genutzt wird, ist aus mobilitatssoziologischer
Perspektive nicht einfach als Funktion der Verfligbarkeit und gegebenenfalls von Preis,
Geschwindigkeit oder Einstellung zu denken. In den meisten Situationen handelt es sich hier
nicht um eine bewusste Wahl und die Griinde sind auch nicht primar im einzelnen Individuum
zu verorten. Verkehrsmittelnutzungen im Kontext von Alltagspraktiken wie
Erwerbstatigkeiten, Lebensmitteleinkaufen oder dem Bringen und Holen von Kindern sind
habitualisierte Handlungsweisen bzw. Routinen, die nur selten einer bewussten Reflexion
unterzogen werden. Relevant fiir die Art und Weise der Fortbewegungen im Alltag sind neben
strukturellen Rahmenbedingungen wie Verkehrsinfrastrukturen, Zugangen zu Fahrzeugen,
korperlichen Kompetenzen und verfligbaren 6konomischen und zeitlichen Ressourcen auch
gesellschaftskulturelle Normalitaten wie das ,,Auto im Kopf“ (Canzler 2000) oder
Mobilitatssozialisationen (vgl. Holz-Rau & Scheiner 2015). Zudem spielen milieuspezifische
Selbstverstandnisse eine Rolle bei der alltaglichen Fortbewegung — Verkehrsmittelnutzungen
und Fortbewegungen sind in Identitaten, sozialen Beziehungen und Bestanden des
Alltagswissens verankert. Dies zeigt sich beispielsweise empirisch auch daran, dass in urbanen
Milieus mit gut gebildeten jingeren Bewohner*innen Fahr- und Lastenrader sowie Carsharing
immer wichtiger werden, auch unter dem Gesichtspunkt eines nachhaltigen Lebensstils.
Hingegen dominiert in kleinstadtischen und landlichen Kontexten wie auch im suburbanen
Raum bei Familien und alteren Personen nach wie vor das eigene Auto als selbstverstandliches
Verkehrsmittel des Alltags (vgl. Nobis & Kuhnimhof 2018: 36).

Fiir eine empirische mikrosoziologische Untersuchung und Rekonstruktion von
Verkehrsmittelnutzungen im Alltag eignet sich ein praxistheoretischer Zugang, der das
Zusammenspiel von situativen und (raum- und sozial-)strukturellen Faktoren mit gemachten
Erfahrungen, Habitualisierungen, Routinisierungen sowie affektiven Bedeutungen in den Blick
nimmt. Praxistheoretische Forschungen zielen auf die Rekonstruktion, die Analyse der Genese
und die Verbindung der Elemente sozialer Praktiken als , typisiertes, routinisiertes und sozial
,verstehbares‘ Biindel von Aktivitaten®, das durch ,,sozial geteilte[s], [...] implizites,
methodisches und interpretatives Wissen“ zusammengehalten wird (Reckwitz 2003: 289). Es
handelt sich also um Formen menschlicher Aktivitaten, die auf einer prareflexiven Ebene
angesiedelt sind, also gerade keine bewussten Entscheidungen darstellen, und die vielfach
verkorpertes Wissen implizieren — beispielsweise die Fahigkeit, Rad zu fahren. Praktiken
werden also vielfach wiederholt, wodurch sie sich, wie Everts und Jackson hervorheben, in
konkrete Raume einschreiben und dadurch Alltaglichkeiten hervorbringen (vgl. Everts &
Jackson 2009: 922). Praktiken selbst setzen sich aus den analytisch zu trennenden Elementen
Materialitat, Kompetenzen und Bedeutungen zusammen.

e Mit Materialitdt sind ,Dinge, Technologien, greifbare physische Einheiten und das
Material, aus dem Objekte gemacht sind“, gemeint.

e Kompetenzen bezeichnen die korperlichen Fahigkeiten, das praktische Wissen und die
Techniken, die die sinnvolle und angemessene Ausflihrung einer Praktik anleiten.
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e Mit Bedeutungen wird in der Praxistheorie auf die ,,symbolische[n] Bedeutungen,
Vorstellungen und Zielsetzungen“ (Shove et al. 2012: 14, Ubersetzung K.M.) verwiesen,
die wiederum eine enge Verflechtung mit Emotionen und Dispositionen beinhalten.

Wege und Verkehrsmittelnutzungen finden nur selten als eigene Praktik um ihrer selbst willen
statt, sondern sind meistens eingebunden in andere Praktiken wie beispielsweise
Erwerbstatigkeit, Flrsorge und Erziehung von Kindern oder Aktivitaten mit Freund*innen oder
Familienangehdrigen. Der Blick auf diese Verbindung macht deutlich, dass sich Wege und
Verkehrsmittelnutzung nicht auf die einfache Uberwindung einer Distanz reduzieren lassen,
sondern dass sie in Form und Anforderungen eng verwoben mit diesen anderen Praktiken, in
deren Kontext sie stattfinden, sind. Beispielsweise kann der Pendelweg eine Art
Ubergangsphase zwischen diesen Spharen darstellen, die fiir die Vorbereitung der Arbeit oder
aber als Pause nach der Arbeit genutzt wird. Ausfllige mit Familie oder Freund*innen beginnen
schon mit einer gemeinsamen Anreise und beinhalten die Mitnahme von Dingen wie
beispielsweise Proviant fiir Picknick oder Radtouren, Ausriistungen fir Wanderungen oder
Stadtbesichtigungen, Kleidung zum Wechseln etc. Begleitwege von Kindern sind auch
exklusive Zeiten fiir die Kommunikation (vgl. Mattioli et al. 2016; ausfiihrlicher: Manderscheid
2022:104 ff.). Entsprechend sind Fahrzeuge dann mehr als nur ein Transportmittel, sondern
haben praktikenspezifisch unterschiedliche Bedeutungen.

04.2 SOZIALE INNOVATIONEN UND IHRE DIFFUSION

Wie bereits ausgefiihrt, handelt es sich nach unserem Verstandnis bei Alltagsmobilitat um ein
in hohem MaRe routinisiertes Phanomen, da es sich durch eine Vielzahl habitualisierter
Praktiken auszeichnet. Bisherige Forschungsarbeiten zu On-Demand-Verkehren stellten v. a.
die Entscheidungsprozesse der Nutzenden, Wegezwecke und Buchungsverhalten sowie
einzelne Eigenschaften (Features) der Dienste in den Mittelpunkt. In unseren Augen wird dabei
jedoch einerseits noch unzureichend beriicksichtigt, welche weiteren Faktoren die
eingeschliffenen Mobilitatspraktiken einer Person in ihrem Alltag bedingen, und andererseits,
welche Umstande zu einer Veranderung dieser Praktiken fiihren kdnnen. Wie im Folgenden
deutlich wird, stehen die Identifizierung und die Rekonstruktion solcher veranderten Praktiken
im Mittelpunkt einer wissenschaftlichen Auseinandersetzung mit der Frage nach sozialen
Innovationen.

Soziale Innovationen sind nicht mit technischen Innovationen gleichzusetzen (vgl. Gillwald
2000: 1). Bezogen auf das Themenfeld einer nachhaltigen Verkehrs- und Mobilitatswende ist
die Zielsetzung technischer Innovationen eine Steigerung von , Effizienz und Effektivitat im
Verkehrssystem, wie beispielsweise die Entwicklung sparsamer Motoren oder der Einsatz
wiederverwendbarer Rohstoffe“ (Schwedes 2021: 764). Der hierdurch angestrebte Wandel

muss jedoch zumeist lediglich als Antriebswende, nicht aber als grundlegende Transformation
unseres Verkehrssystems bezeichnet werden (vgl. Manderscheid 2020). Eine soziale Innovation
ist hingegen nach Howaldt & Schwarz (2010b: 54)

»eine von bestimmten Akteuren bzw. Akteurskonstellationen ausgehende intentionale, zielgerichtete
Neukombination bzw. Neukonfiguration sozialer Praktiken in bestimmten Handlungsfeldern bzw. sozialen
Kontexten, mit dem Ziel, Probleme oder Bediirfnisse besser zu Ibsen bzw. zu befriedigen, als dies auf der
Grundlage etablierter Praktiken moglich ist*.
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Soziale Innovationen sind dabei nicht mit sozialem Wandel gleichzusetzen, da sie die gezielte
Etablierung neuer sozialer Praktiken zum Ziel haben. Auch wenn es hierbei zu
transintentionalen Effekten, also unbeabsichtigten Folgen, kommen kann (vgl. Nicholls &
Murdock 2012: 5; Schiill 2022: 43), ist es die Intention bestimmter Akteur*innen zur
Veranderung, die einen abgrenzbaren Untersuchungsgegenstand gegentiber dem
allgemeineren Begriff des sozialen Wandels begriinden (vgl. Schulz-Schaeffer 2021: 32; Schiill
2022: 43 ff).

Das Merkmal der Intentionalitat von positiven gesellschaftlichen Veranderungen geht
notwendigerweise mit einer Standortgebundenheit sozialer Innovationen einher. Damit ist
gemeint, dass die Veranderungen von einer bestimmten gesellschaftlichen Position aus als
wiinschenswert bewertet werden, weil sie aus ebendieser Perspektive ,Probleme besser [6sen
als frihere Praktiken, und die deshalb wert sind, nachgeahmt und institutionalisiert zu
werden“ (Zapf 1989: 177). Gleichzeitig miissen die verdnderten Praktiken auch als wirkliche
Neuheit wahrgenommen werden. Mochte man sich, wie in diesem Vorhaben, aus
wissenschaftlicher Perspektive einer sozialen Innovation nahern, gilt es also auch die
normativen Hintergriinde ihrer Entstehung (bzw. das Bestreben ihrer Entstehung) klar zu
benennen (vgl. Schulz-Schaeffer 2021: 36 f.). In der fehlenden Benennung des jeweiligen
Standortes sehen wir einen wesentlichen Grund fiir die Unscharfe des Begriffs der sozialen
Innovation in gesellschaftlichen und politischen Diskursen (vgl. Schiill 2022: 31f.). Im
vorliegenden Fall des On-Demand-Ridepoolings begriindet die eingangs skizzierte
Wahrnehmung der Notwendigkeit einer grundlegenden Transformation unseres
Verkehrssystems, mit einer Starkung des Umweltverbundes und einer Reduzierung des MIV als
wesentlichen Eckpfeilern, die Richtung des Wiinschenswerten.

Die Notwendigkeit einer Standortbestimmung unterstreicht zugleich, dass soziale
Innovationen nicht ,objektiv‘ betrachtet werden kénnen und daher ihre Existenz bzw.
Verbreitung stets eine offene empirische Frage bleiben muss. Jaeger-Erben et al. (2017: 245)
merken unter Bezugnahme auf Ogburn und Schumpeter kritisch an, dass ein wesentlicher
Bestandteil von Innovationen in ihrer Legitimation als neu und liberlegen gegenliber dem
Alten besteht, eine Innovation also nicht allgemein und automatisch als solche anerkannt
wird, sondern aktiv hervorgebracht werden muss. Eine zentrale Herausforderung einer
wissenschaftlichen Auseinandersetzung mit sozialen Innovationen besteht daher darin, bei
der Analyse ihrer Erscheinungsformen stets die normative Verortung ihrer Intentionen zu
berlicksichtigen.

Die ubergeordnete Fragestellung unserer Begleitforschung lautet entsprechend der
angestellten konzeptionellen Uberlegungen: Inwieweit geht die Implementierung eines On-
Demand-Verkehrs in einer ldndlich geprdigten Region um eine Mittelstadt auch mit On-Demand-
Ridepooling als sozialer Innovation einher?

Indem wir mit dieser Fragestellung den Fokus auf bestehende und sich verandernde
Mobilitatspraktiken richten und das Gegebensein einer sozialen Innovation als offene Frage
einer empirischen Auseinandersetzung stellen, wollen wir bewusst einem
technikdeterministischen Fortschrittsglauben, wie er haufig in verkehrspolitischen Debatten
dominiert (vgl. Schwedes 2021: 764), oder einem Glauben an die Existenz einer einzigen
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allumfassenden Losung bezuglich der Transformation unseres Verkehrssystems
entgegenwirken (vgl. Howaldt & Schwarz 2010b: 108).

Neben den Distinktionsmerkmalen der Intentionalitat positiver gesellschaftlicher
Veranderungen und der Wahrnehmung als Neuheit bzw. Andersartigkeit wird die Ausbreitung
der neuen Praktiken wiederholt als wesentliches Merkmal sozialer Innovationen angefiihrt
(vgl. Schiill 2022: 36 ff.). Nach Howaldt & Schwarz (2010b: 54 f.) handelt es sich erst dann um
eine soziale Innovation, wenn die zielgerichtete Veranderung auch ,,sozial akzeptiert wird und
breit in die Gesellschaft bzw. bestimmte gesellschaftliche Teilbereiche diffundiert, dabei
kontextabhangig transformiert und schlieBlich als neue soziale Praktiken institutionalisiert
bzw. zur Routine wird“. Auch in diesem Punkt zeigt sich ein deutlicher Unterschied zu
technischen Innovationen, da diese zuerst als Neuerung benannt und dann durch ihre
Markteinflihrung Verbreitung finden, soziale Innovationen hingegen erst ihrer Diffusion
bediirfen, um als innovativ hinsichtlich sozialer Praktiken gelten zu kdnnen (vgl. Hofbauer
2016: 1).

Fiir das Vorliegen einer sozialen Innovation muss also neben der Akzeptanz, wie sie bislang oft
Gegenstand wissenschaftlicher Untersuchungen zu ODV war (vgl. Abschnitt 03), noch eine
tatsachliche und einzelne soziale Gruppen libergreifende Veranderung sozialer Praktiken
vorliegen. Die Frage nach der Diffusion sozialer Praktiken kntpft unmittelbar an die von uns
vertretene mobilitatssoziologische Perspektive an. Sie zeichnet sich dadurch aus, dass nicht so
sehr einzelne Individuen und ihre Charakteristika den Fokus der Untersuchung zuschneiden,
sondern v. a. soziale Beziehungen als Effekte und Hintergriinde von Mobilitatshandeln
fokussiert werden. Wie bereits in Abschnitt 03 ausgefuhrt, wurde der Aspekt der Verbreitung
der Nutzung von ODV bislang kaum berticksichtigt, stellt aber, gemall dem Verstandnis
sozialer Innovationen, eine wesentliche Erfolgsbedingung transformativer Bestrebungen dar.
Besonderes Augenmerk wird daher im Folgenden auch auf die Vermittlungswege von ODR
gelegt.

Forderliche Attribute zur Diffusion sozialer Innovationen fasst Schiill (2022: 37 f.) pragnant
zusammen. Sie konnen einer empirischen Analyse wichtige Anhaltspunkte liefern, wenn es um
die Frage der Diffusion oder Nicht-Diffusion neuer sozialer Praktiken geht. Im Einzelnen sind
dies

e einvon den Akteur*innen wahrgenommener relativer Vorteil gegentiber bestehenden
Alternativen,

e eine Kompatibilitdt mit vorherrschenden Bedurfnissen und Werten sowie gemachten
Erfahrungen,

e ein Komplexitdtsgrad, der keine umfangreichen Lernprozesse voraussetzt,

e die Moglichkeit der Erprobung der neuen Praktiken sowie damit zusammenhangend

e die Beobachtbarkeit der Adaption dieser Praktiken von anderen mit damit
einhergehenden (positiven) Ergebnissen.
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O5 METHODISCHES VORGEHEN: RIDE-ALONG UND QUALITATIVE
BEFRAGUNGEN

O05.1 THEORETISCHE ANNAHMEN UND METHODISCHE ANFORDERUNGEN

Die Annahmen der sozialwissenschaftlichen Mobilitatsforschung haben auch Konsequenzen
fir das methodische Vorgehen in der empirischen Forschung. Entsprechend findet sich in der
Literatur eine Debatte der sogenannten ,mobile methods‘ bzw. der Methoden der
Mobilitatsforschung (z.B. Blischer & Urry 2009; Merriman 2013; Manderscheid 2019). Fiir das
methodische Vorgehen im vorliegenden Kontext sind insbesondere folgende Eigenschaften
des Forschungsprojektes relevant:

e Erstens liegt das libergeordnete Erkenntnisinteresse der Begleitforschung auf der
Frage, inwieweit die Nutzung remos als ODV eine soziale Innovation darstellt. Dies
impliziert die Rekonstruktion der Nutzung des Dienstes innerhalb der Alltagspraktiken
der Mitfahrenden bzw. potenziell Mitfahrenden und damit einen Fokus auf
Erfahrungen, Bedeutungen und Sinnhaftigkeiten des Handelns.

e Zweitens geht es primar um die Herausarbeitung der inharenten Regeln, die diese
Praktiken anleiten, und natiirlich um die Praktiken und ihre Kontexte selbst. Die
fahrenden Individuen stehen hingegen nicht im Mittelpunkt der Aufmerksamkeit.
Entsprechend der praxistheoretischen Perspektive werden sie als Trager*innen von
Praktiken verstanden und nicht als rational entscheidende Subjekte (vgl. u.a. Shove
2012).

e Drittens sind diese Regeln der Verkehrsmittelnutzungen nur bedingt auBerhalb der
Situation verfligbar, da sie in Teilen habitualisiert und durch vorreflexive Dimensionen
strukturiert sind. Es sind also die Aktivitaten in den Verkehrsmittelnutzungssituationen
selbst, die von Interesse sind, da die Individuen in diesen Situationen die Bedingungen,
die diese Aktivitaten ermoglichen, auf der Basis eines nicht primar sprachlichen,
sondern praktischen Bewusstseins selbst reproduzieren (vgl. Giddens 1984: xxiii, 2).

e Viertens handelt es sich bei den potenziellen Nutzer*innen von remo um eine relativ
kleine angebbare Gruppe: um Personen im Bediengebiet, die zu den Bedienzeiten
(abends und nachts am Wochenende) Wege zuriicklegen. Nichtsdestotrotz kann nicht
davon ausgegangen werden, dass diese Population hinsichtlich ihrer
Handlungsrationalitaten und auf sie einwirkenden sozialen Strukturen in sich
homogen ware. Entsprechend gilt es auch, ein moglichst umfassendes Bild der
»Komplexitat sozialer Aushandlungsprozesse” (Schiill 2022: 41) zu zeichnen, mochte
man die Diffusion sozialer Praktiken empirisch nachzeichnen.

Diese Anlage des Projektes legt zundchst einen qualitativen Zugang nahe (vgl. Przyborski &
Wohlrab-Sahr 2014: 18 ff.), der die Mobilitatsereignisse (und nicht die Individuen) als
Untersuchungsfalle nimmt (vgl. Manderscheid 2022: 157). Uber die in offenen Interviews
erhobenen Aussagen der Nutzer*innen kann dann Einblick in die relevanten
Bedeutungsdimensionen sowie die sozialen und raumlichen Kontexte, innerhalb derer die
Praktiken sich entfalten, gewonnen werden. Die Verallgemeinerbarkeit der Befunde fufSt
entsprechend des gewahlten Vorgehens nicht auf quantifizierbaren Anteilen von Aktivitaten
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oder Einstellungen, sondern auf der Rekonstruktion von relevanten Regeln, Mustern von
Bedeutungen und unterschiedlichen Typen von Kontexten, innerhalb derer die Nutzungen von
remo situiert sind. Um die gewonnenen Einsichten kontrastieren zu konnen, aber auch, um
Informationen uber gleichzeitig stattfindende alternative Praktiken der Fortbewegung im
Bediengebiet zu den Bedienzeiten zu gewinnen, sind auch Nicht-Nutzer*innen von Interesse.
Hinsichtlich der Fallauswahl geht es nicht um die Gesamtpopulation im Bediengebiet, sondern
um diejenigen, die tiberhaupt zu den Bedienzeiten unterwegs sind.

Durch unseren qualitativen Zugang unterscheidet sich die Methodologie unseres
Forschungsprojektes in Bezug auf die Begleitforschung von ODV teilweise erheblich von
bisherigen Ansatzen. Wie aus Abschnitt 03 und insbesondere aus dem Ubersichtsartikel von
Schasché et al. (2022) hervorgeht, folgen bestehende Forschungsansatze mehrheitlich einer
quantifizierenden Logik (standardisierte Befragungen oder Modellierungen). Obwohl diese
Perspektive wichtig und notwendig ist, um die Verteilung spezifischer Merkmale oder
Handlungen in einer Grundgesamtheit zu identifizieren, wird ihre Effektivitat durch eine
schwache theoretische Basis gemindert. Beispielsweise konnten wichtige Faktoren, die
divergierende Ergebnisse auf individueller Ebene erklaren konnten, nicht berticksichtigt
worden sein. Da es sich um ein vergleichsweise junges Phanomen handelt, sollten wir ODV in
seiner derzeitigen Ausgestaltung in unseren Augen explorativ untersuchen, um seine
(Nicht-)Nutzung zu erforschen. Auf diese Weise kénnen relevante Mechanismen sowie
Zusammenhange zwischen raumlichen, sozialen und individuellen Faktoren herausgearbeitet
werden. Solche Erkenntnisse konnen in Kombination mit etablierten soziologischen Theorien
als Ausgangsbasis fuir weitere quantitative Untersuchungen dienen. Durch Letztere konnen
dann wiederum die Verteilungen und die Relevanz der qualitativ herausgearbeiteten
Phanomene bestimmt werden.

O5.2 RIDE-ALONG-INTERVIEWS

Fir die Datenerhebung erscheint es zudem wichtig, sich den Praktiken in ihrem Vollzug so nah
wie moglich anzunahern, um deren implizite Logiken und Regeln sowie die darin
eingelassenen Affekte und Emotionen unmittelbarer erfassen zu konnen. Eine hilfreiche
Strategie hierfiir kdnnen mobile Interviews als eine Form der teilnehmenden Beobachtung
wahrend der ODV-Nutzung sein. Diese haufig Ubergreifend als ,,Go-along* (Kusenbach 2008;
Sommer & Toppel 2021) oder als weiterentwickelte Form als ,,Ride-along” (Wegerif 2019)
bezeichnete Art der Interviewflihrung nimmt den prozessualen Charakter der
Mobilitatspraktiken ernst.

Bei der von uns angewandten Form der Ride-along-Interviews (RAI) fahren die Forschenden fir
mehrere Stunden im ODV, in diesem Fall remo, mit und befragen die einsteigenden Fahrgaste
wahrend — und vor allem beziiglich — ihrer jeweiligen Fahrt. Die Interviewform selbst ist ein
kurzes, leitfadengestiitztes, problem- bzw. themenzentriertes Interview (vgl. Schlehe 2020: 97
ff.). Durch das Ride-along adressiert die Methode den zweiten im vorigen Abschnitt
aufgeworfenen Punkt, da sich die Chance bietet, die Praktiken, in diesem Falle
algorithmenbasiertes On-Demand-Ridepooling, im Vollzug und inklusive ihrer Kontexte zu
beobachten. Ferner kann die situative Befragung dazu fuhren, auch habitualisierte bzw.
vorreflexive Dimensionen der ODV-Nutzung aufzudecken (vgl. Abschnitt 05.1, Punkt 3), da
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der*die Forscher*in die individuellen Regeln der Verkehrsmittelnutzung der Befragten am
konkreten Exempel adressieren kann. Auf diese Weise werden die Befragten potenziell dazu
angeregt, weniger zu abstrahieren und zu verallgemeinern, sondern mehr in und tiber die
Situation zu reflektieren. Die Erfahrung des Fahrens stellt damit, so mochten wir
argumentieren, selbst einen Erzahlanreiz in seiner konkretesten und unmittelbarsten Form dar
(vgl. Thierbach 2021: 188).

Die im ersten und vierten Punkt des vorigen Abschnittes aufgeworfenen methodischen
Anforderungen adressieren RAIl, da sie — entgegen einer reinen Beobachtung der ODV-
Nutzung — die subjektiven Sinnhaftigkeiten der Mobilitatshandlungen zum sprachlichen
Gegenstand haben (vgl. Wegerif 2019: 125). Damit er6ffnen sie die Gelegenheit, dass die
Mitfahrt bei remo innerhalb der weiteren Alltagspraktiken der Befragten eingeordnet werden
kann. Somit bietet die Erhebungsform des leitfadengestiitzten, qualitativen Interviews mehr
Raum fur die ex ante kaum liberschaubare Zahl moglicher Einflussfaktoren, Bedingungen und
Effekte, die mit den Praktiken einhergehen. Die Offenheit des qualitativen Interviews
ermoglicht es somit, im Idealfall die Bedeutung remos ,,im Alltag auf verschiedenen
Zeitebenen, sowohl bezogen auf Vergangenheit und Zukunft als auch bezogen auf Eindruck
und Erfahrung, zu rekonstruieren“ (Sommer & Toppel 2021: 206).

Neben dem Einlosen der theoretischen Konsequenzen bieten RAl in der von uns
durchgefuihrten Form noch den praktischen Vorteil, dass sie die Suche und Rekrutierung von
Befragten erleichtern. Wie Wegerif (2019: 126) feststellt: , Travelling together is a great
equaliser and builds the legitimacy of the researcher — we are in the same boat, truck or bus.”
Das gemeinsame Fahren kann dazu beitragen, eine Gesprachssituation zu schaffen, die zwar
nie eine ,natiirliche Alltagssituation darstellt (vgl. Kusenbach 2008: 352), die jedoch durch den
unpersonlichen, aber von allen Parteien bewusst aufgesuchten Ort bestehenden
Machtasymmetrien entgegenwirken kann. Ferner ermoglicht die direkte Ansprache im
Fahrzeug, nur solche Personen anzusprechen, die den Dienst auch tatsachlich nutzen. Eine
langwierige Suche nach Angehorigen dieser Zielgruppe kann somit vermieden werden.

Eine Besonderheit der vorliegenden Untersuchung im Vergleich zu den in der Literatur
angegebenen Dauern des Go-along (z. B. 60 bis 90 Minuten als Idealzeit bei Kusenbach 2008:
353) ist die durchschnittlich nur kurze Zeit, die fiir die Durchfiihrung der RAI zur Verfiigung
steht. Da sich die Forschenden wahrend der Befragung permanent im Fahrzeug aufhalten,
steht fiir die Durchflihrung eines Interviews nur die Fahrzeit der befragten Fahrgaste zur
Verfugung. AuRerdem ermoglicht der Pooling-Charakter remos, dass Personen wahrend des
Gesprachs ein- und aussteigen konnen. Wie die einzelnen Gruppen mit diesen methodischen
Herausforderungen umgingen, durchdenken sie in den jeweiligen Reflexionen ihres
methodischen Vorgehens.

O05.3 ETHNOGRAPHISCHE INTERVIEWS

Da sowohl die Nutzung als auch die Nicht-Nutzung von remo im Mittelpunkt des
Forschungsinteresses stehen, muss auch fur Letztere eine geeignete Erhebungsmethode
gewahlt werden. Da es sich, wie oben angemerkt, bei den potenziellen Nutzer*innen von remo
hinsichtlich der aktuellen Bedienzeiten um eine vergleichbar kleine Gruppe handelt,
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entschieden wir uns neben den RAI zu komplementaren ethnographischen Interviews (im
Folgenden auch: stationare Interviews) mit Personen, die abends und nachts am Wochenende
Wege im Bediengebiet, insbesondere der Innenstadt Rendsburgs, zurticklegten. Auch dabei
handelte es sich um leitfadengestiitzte, problem- bzw. themenzentrierte Gesprache.

Ethnographische Interviews folgen dem allgemeinen Ziel ethnographischer Forschung, in
deren Mittelpunkt die Erfassung von Alltagserfahrungen, lokalem Wissen bzw. kulturellen
Gewissheiten und Handlungspraktiken aus subjektiver Perspektive steht (vgl. Knoblauch &
Vollmer 2019: 609; Schlehe 2020: 93). Dabei streben sie ,,statt um statistische
Reprasentativitat darum, die Heterogenitat des Untersuchungsfeldes in den Blick zu
bekommen* (Schlehe 2020:103). Grundprinzip ethnographischer Interviews ist zudem, dass sie
nach dem Serendipity-Prinzip systematisch offen fiir Unerwartetes sind. Damit geht einher,
dass die Interviewsituation von den Durchfiihrenden in ihren potenziellen Ambivalenzen und
ihrer Hybriditat ernst genommen wird. Mit dem Merkmal der Ambivalenzen ist gemeint, dass
das Interview zwar Gesprachscharakter haben sollte, aber gleichzeitig keinen
gleichberechtigten Dialog darstellt, dass zwar Vertrauen zwischen Interviewer*in und
Befragten hergestellt werden soll, dies aber in der jeweiligen Situation nur vorlaufig gelten
kann und dass die Machtverhaltnisse in einem Interview nie ausgeglichen sein konnen. Mit
dem Merkmal der Hybriditat ist gemeint, dass je nach Situation, unterschiedlichen
individuellen Merkmalen oder der Anzahl der am Interview beteiligten Personen haufig
Mischformen verschiedener Interviewstile und Fragetechniken angewendet werden sollten
(vgl. Schlehe 2020: 91 ff.). Situative Anpassungen des jeweiligen methodischen Vorgehens sind
daher unabdingbar. Die Reflexion dieses Vorgehens ist folglich auch fiir die
Nachvollziehbarkeit der so gewonnenen Daten unerlasslich. Dementsprechend raumen die
Studierenden diesen Uberlegungen in ihren Gruppenarbeiten entsprechenden Raum ein.

Wie bei der Methode der RAI sind auch fur die ethnographischen Interviews die vier in
Abschnitt 05.1 genannten Punkte zu beachten. Punkt drei konnen die In-situ-Interviews
einlosen, da auch sie mit dem Unterwegssein wahrend der Bedienzeiten remos einen
konkreten sowie unmittelbaren Erzahlanreiz bieten. Hieran anschlieBend Iadt das Gesprach
wahrend der Mobilitatspraktik der Nicht-Nutzung dazu ein, das Davor und Danach des Weges,
auf welchem die befragte Person angesprochen wurde, zu thematisieren. Hierdurch kann
idealerweise rekonstruiert werden, hinsichtlich welcher Alltagspraktiken remo keine Relevanz
besitzt (Punkt eins). Durch das Variieren der Orte zur Ansprache potenzieller Befragter kann
weiterhin angestrebt werden, ein moglichst facettenreiches Bild der Nicht-Nutzenden und
ihrer Mobilitatspraktiken einzufangen (Punkt vier).

Neben dieser Eignung der ethnographischen Interviews fiir das vorliegende
Forschungsvorhaben missen jedoch auch Einschrankungen benannt werden. So ist es mit
dieser Methode nicht moglich, Personen zu befragen, die wahrend der Betriebszeiten
eigentlich unterwegs sein wollen oder miissen, dies aber aufgrund mobilitatsbezogener
Einschrankungen nicht konnen. Deren Griinde und Auswirkungen fir die Nicht-Nutzung von
remo mussen daher uber andere Erhebungsmethoden, wie z. B. eine reprasentative
Bevolkerungsbefragung, wie sie in einem weiteren Arbeitspaket durchgefiihrt wird, erfolgen.
Zudem werden auf diese Weise hauptsachlich Personen fur ein Interview angesprochen, die zu
FuB unterwegs sind. Nicht-User*innen, die die Befragungsstandorte mit anderen
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Verkehrsmitteln aufsuchen, werden somit systematisch von der Befragung ausgeschlossen. Es
ist jedoch davon auszugehen, dass viele Wege, auch wenn sie anteilig tiberwiegend mit einem
anderen Verkehrsmittel zuriickgelegt werden, FuBwege enthalten (z. B. vom Startort zum
Auto, dann vom Auto zum Zielort). SchlieRlich kdnnen nur einige Orte fiir die Erhebung der
ethnographischen Interviews ausgewahlt werden. Dabei orientierten sich die Forschenden an
den haufigsten Abfahrts- und Ankunftsorten fiir remo-Fahrten, die anhand der Buchungsdaten
identifiziert werden konnten (siehe Abbildung 2). Die ausschlieBliche Nicht-Nutzung remos in
periphereren Bereichen des Bediengebietes konnte daher auf diese Weise nicht naher
untersucht werden.
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Dezember 2023)

06 ENTSTEHUNGSKONTEXT: FORSCHENDES LERNEN IM EMPIRISCHEN
PRAKTIKUM

Die nachfolgenden Gruppenprojekte entstanden im Rahmen der Lehrveranstaltung
»Empirisches Praktikum®im dritten Jahr des Bachelorstudiengangs Sozialokonomie der
Universitat Hamburg unter unserer Leitung (Christoph van Diilmen und Katharina
Manderscheid). Das Empirische Praktikum umfasste alle Schritte eines Forschungsprozesses,
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der auf der Grundlage qualitativer Methodologie erfolgt: von der Formulierung der
Forschungsfrage innerhalb des vorgegebenen Themenfeldes uber die Konzeption und
Durchfiihrung der Datenerhebung, der Aufbereitung, Auswertung und Interpretation des
Datenmaterials bis zur Berichterstattung der Ergebnisse in Form der vorliegenden
Gruppenarbeiten.

Moglich wurde diese Konzeption dadurch, dass die eigenstandige Erarbeitung von
Forschungsergebnissen durch Studierende dezidiert als Arbeitspaket im Rahmen der
wissenschaftlichen Begleitforschung remos angelegt war. Die Zielsetzung der Veranstaltung
war dementsprechend zweigeteilt: Zum einen sollten mithilfe qualitativer
Forschungsmethoden Ergebnisse zur Nutzung und Nicht-Nutzung von remo erarbeitet
werden, die fur den Nahverkehrsverbund und das Land Schleswig-Holstein von Interesse sind.
Zum anderen war die praktische Erfahrung empirischer Forschung fiir die Studierenden ein
explizites Ziel. Sie sollten durch moglichst selbststandiges Vorgehen lernen, was es heil3t,
wissenschaftliche Erkenntnisse zu erarbeiten. Demgemal} orientierten wir uns bei der
Gestaltung des Seminars am Ideal des forschenden Lernens im Sinne Hubers:

»Forschendes Lernen zeichnet sich vor anderen Lernformen dadurch aus, dass die Lernenden den Prozess
eines Forschungsvorhabens, das auf die Gewinnung von auch fiir Dritte interessanten Erkenntnissen
gerichtet ist, in seinen wesentlichen Phasen — von der Entwicklung der Fragen und Hypothesen (iber die
Wahl und Ausfiihrung der Methoden bis zur Priifung und Darstellung der Ergebnisse in selbststdndiger
Arbeit oder in aktiver Mitarbeit in einem libergreifenden Projekt — (mit) gestalten, erfahren und
reflektieren.“ (Huber 2009c: 11, zitiert nach Huber & Reinmann 2019: 20)

Im Sinne dieser Definition waren auch die Lernziele des Seminars facettenreich. Die
Studierenden sollten durch die praktische Forschungsarbeit nicht allein theoretische
Kenntnisse tber die Konzeption bzw. Durchfiihrung empirischer Forschung erwerben, sondern
vor allem die Fahigkeiten entwickeln, die im Studium erworbenen theoretischen und
methodischen Kenntnisse miteinander zu verkniipfen und begriindete Entscheidungen im
Rahmen der Durchfiihrung einer empirischen Untersuchung treffen sowie kritisch reflektieren
zu konnen. Ferner war uns wichtig, dass die Teilnehmenden praktische Erfahrungen der
Proband*innengewinnung, Interviewfiihrung und -auswertung sammelten. Die Fahigkeit zur
Projektarbeit, zum Einholen von Feedback und zur Selbstorganisation waren dartber hinaus
Lernziele, die den Studierenden auch in aulRerwissenschaftlichen Tatigkeiten von Nutzen sein
sollten.

Neben zehn vierstlindigen Seminarsitzungen bildete eine Exkursion nach Rendsburg am
Wochenende vom 9. bis 11. Juni 2023 das Kernsttick der Lehrveranstaltung. Untergebracht
waren wir im Nordkolleg Rendsburg, die Reisekosten wurden vom Fachbereich Sozialokonomie
der Universitat Hamburg ibernommen. In den Abend- und Nachtstunden des Freitags und
Samstags erhoben die Studierenden die Daten, die die Grundlage der nachfolgenden
Ausflihrungen bilden (vgl. Tabelle 1). Wie die einzelnen Gruppen dabei vorgingen, blieb, dem
Ideal des forschenden Lernens folgend, den jeweiligen Gruppen uberlassen. lhre
diesbezlglichen Uberlegungen und Reflexionen sind daher neben den konkreten
Forschungsergebnissen ein wichtiger Bestandteil ihrer jeweiligen Ausarbeitungen.
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O7 GRUPPENPROJEKTE

Das Herz des vorliegenden Working Papers bilden die nachfolgenden Ergebnisdarstellungen
der studentischen Forschungsvorhaben. Thematische Schwerpunkte waren die
Herausarbeitung unterschiedlicher Formen des Zugangs zu remo, die Rolle von remo im
Zusammenhang von finanzieller Armut und sozialer Teilhabe, die milieuspezifische
Verbreitung von ODR, die Bedeutung von remo fiir das subjektive Sicherheitsempfinden sowie
der mogliche Einfluss von remo im Komplex von Alkoholkonsum und Verkehrsteilnahme. Als
Datengrundlage fir ihre Analysen dienten den Studierenden insgesamt 249 Interviews, die sie
wahrend des Exkursionswochenendes mit 300 Personen gefiihrt hatten (vgl. Tabelle 1).

taBeLte 1 Ubersicht Giber die gefiihrten Interviews aller Gruppen

Gruppe1 Gruppe2 Gruppe3 Gruppe4d gesamt

Anzahl Interviews 59 49 58 83 249

Anzahl Personen 59 56 75 110 300
Einzelinterviews 59 44 44 66 213 3855%
Gruppeninterviews 0 5 14 17 36 145%
Geschlecht

weiblich 30 23 37 45 127 45,0%
mannlich 28 28 30 61 147 49,0%
divers 1 0 0 0 1 0,3%
NAS 0 5 8 4 17 57%

Alter (in Jahren)

arith. Mittel 31,1 24,0 29,6 27,1 27,9 mittleres Mittel
Median 24 21 22 22 22,2 mittlerer Median
Minimum 13 15 n 16 1 globales Minimum
Maximum 75 61 67 65 75 globales Maximum

> Es wurden keine eindeutigen Angaben dokumentiert.
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O07.1 GRUPPE 1: ZUGANG UND ALTER — INWIEWEIT UNTERSCHEIDET SICH DER
ZUGANG ZU REMO IN VERSCHIEDENEN ALTERSGRUPPEN?

Dana Garni, Gina Herrmann, Antonia Nawroth, Linn Niziak

07.1.1 EINLEITUNG

Die Entwicklung in Technologie und Digitalisierung konnte traditionelle Infrastrukturen und
gesellschaftliche Verhaltensmuster transformieren. Ein wichtiger Bereich, der sich mitten in
diesen Veranderungen und Anpassungen befindet, ist das Verkehrswesen. Angesichts
vielfaltiger Herausforderungen in den urbanen Zentren, wie beispielsweise Stau, erh6hten
Flachenbedarfs und sich wandelnder Nutzungsbediirfnisse durch die raum-zeitliche
Entstandardisierung des gesellschaftlichen Alltags, rlicken neue Verkehrsformen als mogliche
Losungen verstarkt in den Fokus. Der On-Demand-Verkehrsdienst remo des
Nahverkehrsbundes Schleswig-Holstein in der Region Rendsburg reprasentiert ein solches
innovatives Verkehrskonzept und kann so aktiv zur Verkehrswende beitragen. Diese
Gruppenarbeit widmet sich der Fragestellung:

Inwieweit unterscheidet sich der Zugang zu remo in verschiedenen Altersgruppen?

Untersucht wird, wie sich der Zugang zu remo in den verschiedenen altersspezifischen
Nutzungsgruppen, die in den Kategorien Minderjdhrige, junge Erwachsene, Erwachsene und
Senior*innen erfasst wurden, gestaltet. Eine differenzierte Betrachtung solcherart ist nicht
zuletzt vor dem Hintergrund des demographischen Wandels von zentraler Bedeutung.

In Ubereinstimmung mit Sen (2000) wird der Zugang im Rahmen dieser Arbeit als Méglichkeit
zur Nutzung von Ressourcen und Dienstleistungen verstanden. Fiinf Dimensionen des
Zugangs wurden herausgearbeitet und betrachtet: der erste Zugang (das Aufmerksamwerden
auf den Dienst und die damit verbundene Méoglichkeit zur ersten Buchung), der értliche
Zugang (die geographische Verfuigbarkeit), der technische Zugang (Zugriff auf remo durch
Buchung der Fahrt), der soziale Zugang (der Einfluss sozialer Netzwerke und Strukturen auf die
Nutzung des Dienstes) sowie der finanzielle Zugang (die finanziellen Ressourcen, den Dienst zu
nutzen). Aus einer soziologischen Perspektive ist der Zugang zu On-Demand-
Mobilitatsdiensten nicht nur eine Frage der personlichen Lebensqualitat und -bequemlichkeit,
sondern auch eine Frage des Grades der sozialen Teilhabe. Durch die Bestimmung der
bedingenden Faktoren des Zugangs zu remo fiir verschiedene Altersgruppen kann ein Licht auf
vorhandene Barrieren der sozialen Teilhabe geworfen und ein Verstandnis fiir die Dynamiken
von Ungleichheit und Exklusion im Kontext der digitalen Mobilitat geschaffen werden. Die
Relevanz der Thematik wird durch das universelle Bediirfnis nach Mobilitat und der
Notwendigkeit einer nachhaltigen und fir alle zuganglichen Gestaltung von Mobilitat
unterstrichen. Die Erkenntnisse dieser Studie konnten dazu beitragen, Mobilitatsdienste wie
remo besser an die Beduirfnisse der Bevolkerung anzupassen, und damit weitreichende
Impulse fir eine integrativere Mobilitatslandschaft setzen.

Zunachst wird in dieser Arbeit der aktuelle theoretische Forschungsstand zusammengefasst.
AnschlieBend werden im Kapitel ,Daten und Methodik“ verschiedene Formen der Befragung
erklart, die Schwerpunkte der Befragung vorgestellt und die theoretischen Grundlagen
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erlautert. Dabei dienen die entwickelten Leitfaden als navigierendes Werkzeug fur die
Datenerhebung, deren gesammelte Ergebnisse im Anschluss prasentiert werden. Die
Diskussion dieser Ergebnisse zeigt nicht nur Ubereinstimmungen und Unterschiede auf,
sondern reflektiert auch die Grenzen des eigenen Vorgehens. Im Anschluss wird ein Fazit
gezogen, indem die Haupterkenntnisse aus den Ergebnissen mit den theoretischen
Grundlagen verknupft werden und ein Ausblick auf zukulnftige Entwicklungen geboten wird.

07.1.2 THEORIE: FORSCHUNGSSTAND UND FORSCHUNGSFRAGE

Im Folgenden werden theoretische Annahmen und Konzepte, die fur die Analyse der
Forschungsergebnisse und die Beantwortung der Forschungsfrage relevant werden, vorgestellt
sowie der aktuelle Forschungsstand erlautert.

Zwei klassische Konzepte und theoretische Annahmen fiir das Thema Zugang zu remo (in
verschiedenen Altersgruppen) sind der Habitus-Begriff von Pierre Bourdieu und die Theorie der
Strukturierung von Anthony Giddens (vgl. Bourdieu et al. 1979; Giddens 1988). Der Habitus
beschreibt die Grundeinstellungen eines Individuums zu sich selbst und zur Umwelt. Er
umfasst verschiedene Denk- und Verhaltensstrukturen, die nicht angeboren sind, sondern
uber Erfahrungen und Ereignisse im Leben entstehen und sich daher im Laufe der Zeit andern
kénnen. Vor allem wahrend der Kindheit bildet sich dieser aus. Der Habitus ist zum einen eine
in sich selbst strukturierte, inkorporierte und zum anderen eine strukturierende Struktur, die
Handlungen und Denken eines Menschen pragt. Verschiedene Habitus driicken sich in
Konsumverhalten, Mobilitatsverhalten, Kommunikationsverhalten, Sprachstil oder
unterschiedlichen Lebenszielen und Weltsichten aus (vgl. Bourdieu et al. 1979). Der Habitus
pragt den Mobilitatszugang und das Mobilitatsverhalten von Individuen. Das genannte
Mobilitatsverhalten unterscheidet sich je nachdem, wie jemand sozialisiert wurde, welche
Mobilitatspraktiken im familiaren Umfeld Norm waren, welche wiederum mit der sozialen
Schicht oder dem Milieu verbunden sind. Wie erwahnt kann sich der Habitus andern, ist aber
auf der anderen Seite eine inkorporierte Struktur, die Verhaltensweisen beeinflusst. Dies
bedeutet konkret, dass gewisse Mobilitatspraferenzen, wie zum Beispiel die Nutzung des
Autos, aus Routine, oft ohne Reflexion, immer wieder aufs Neue gewahlt werden und sich
diese Muster somit bei jeder weiteren Nutzung festigen.

In seiner Theorie der Strukturierung beschreibt Anthony Giddens (1988) Wechselwirkungen
zwischen Individuum und Gesellschaft, Mitgliedern und Organisation, Handlung und Struktur.
Giddens beschreibt organisierte Regeln und Ressourcen als Struktur und leitet daher sein
Verstandnis von Strukturierung als Bedingungen, die Auswirkungen auf Strukturen und die
Reproduktion sozialer Systeme haben, ab. In Gesellschaften werden Individuen also nur
begrenzt von formalen Regeln bestimmt, sondern mussen diese zunachst interpretieren,
woraus sich dann Handlungsoptionen ergeben. Die gewahlten Handlungen ergeben neue
Strukturen, das hei8t, Akteur*innen selbst (re)produzieren sténdig soziale Strukturen. Das
Koexistieren (1) des Einflusses der vorhandenen Strukturen auf die Handlungen und (2) der
Veranderungen von Strukturen durch jeweilige Handlungen von Personen fasst Giddens unter
der ,,Dualitat der Struktur” zusammen (vgl. Giddens 1988: 77 ff.). In Bezug auf
Mobilitatsverhalten und Zugang bedeutet dies, dass gewisse Bedingungen, wie finanzielle
Méglichkeiten oder Bildung, Auswirkungen auf die Reproduktion sozialer Systeme, in diesem
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Fall der Nutzung von Verkehrsmitteln, haben. Individuen konnen im Rahmen ihrer
Moglichkeiten (6rtliche, finanzielle, bildungstechnische) die jeweilige Fortbewegungsart
wahlen. Sie werden von den vorhandenen Strukturen beeinflusst und reproduzieren sie zudem
immer wieder durch routinierte Nutzungsmuster.

Verschiedenste Autor*innen haben sich bereits mit dem Thema Zugang zur Mobilitat in der
Verkehrs- und Mobilitatsforschung sowie vor dem Hintergrund des politisch definierten Ziels
der Verkehrswende in Deutschland beschaftigt. Teilelemente unserer Forschungsfrage sind in
der folgenden Literatur zu erkennen. Dabei ist ,Zugang’ zunachst sehr offen zu interpretieren
und kann unter verschiedenen Dimensionen betrachtet werden.

Die vorhandenen Arbeiten beziehen sich unter anderem auf Zugang im Sinne von sozialer
Teilhabe (vgl. Rammler et al. 2019). Sozialer Zugang wird als vielseitiger Prozess definiert und
umfasst unter anderem die aktive Teilnahme an gesellschaftlichen Aktivitaten im offentlichen
oder privaten Rahmen, wobei zum Beispiel politische oder kulturelle Teilhabe einbegriffen sein
kénnen. Soziale Teilhabe sollte liber verschiedene Altersgruppen hinweg und unabhangig von
Ethnizitat, Herkunft oder sozialer Schicht gewahrleistet werden kénnen (Rammler et al. 2019).
Rammler beschreibt beispielsweise die Bedeutung von Mobilitatschancen fur das
Gerechtigkeitsempfinden und die Moglichkeit gesellschaftlicher Teilhabe in demokratischen
Gesellschaften: ,,Gelingendes Wohnen und gelingende Mobilitat in lebenswerten Quartieren
sind also zwei Basispramissen gesellschaftlicher Stabilitat, sozialer Teilhabe und Partizipation*
(Rammler et al. 2019: 3). Diese Zugangsmaoglichkeiten hangen unter anderem stark von
Einkommen, Vermogen, Wohnort und angebundenem Verkehrssystem, Bildungsniveau und
der generellen Angebotsqualitat eines Verkehrssystems ab: ,,Menschen mit geringem
Einkommen und geringeren Bildungsgraden haben oft auch schlechtere Chancen auf einen
einfachen und fiir sie bezahlbaren Zugang zu Orten und Einrichtungen® (Rammler et al. 2019: 3
f.).

Zudem wurden in einigen Arbeiten Barrieren, die den Zugang zur Mobilitat einschranken,
definiert. Lanzendorf und Kolleg*innen beziehen sich auf Restriktionen, die
Handlungsmoglichkeiten im Verkehr einschranken, unter anderem zeitliche, 6konomische,
interpersonale, politisch-planerische und raumlich-infrastrukturelle Einschrankungen (Harms
et al. 2007: 738 ff.). Ergdnzend dazu beziehen sich die sechs definierten Barrieren bei Kubicek
und Lippa auf digitale Teilhabe im Alter generell: Motivations-, Nutzungs-, Lern- und
Mobilitatsbarrieren sowie finanzielle und physische Barrieren (vgl. Kubicek & Lippa 2017:196).
Die Gestaltung der Informations- und Kommunikationstechnologieanwendungen (IKT-
Anwendungen) und -Dienste kann ebenfalls eine Barriere darstellen. Online-Zugénge,
Digitalisierung und IKT-Produkte sind ein wesentlicher Bestandteil der Verkehrswende, da
digitale Kompetenzen zur Anwendung vieler digitaler Technologien wie On-Demand-
Mobilitatsangeboten notig sind. Diese Perspektive ist fiir unser Forschungsvorhaben wichtig,
da fur den Zugang zu remo ein Verstandnis von Fahr-, Strecken- und Ticketsystemen sowie
einer generellen Flexibilitat, Spontanitat und eine Affinitat zu Applikationen auf dem
Smartphone benétigt werden (Manderscheid 2023: 8). Auf der einen Seite bieten die
genannten IKT-Produkte ein enormes Potenzial und auf der anderen Seite sorgen diese fur
eine soziodemographisch bedingte Spaltung: Die beschriebenen Fahigkeiten und digitalen
Zugange variieren je nach Alter, Geschlecht, Bildung und Wohnort stark (vgl. Engel et al. 2023:
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996 f.). In der Praxis wird das genannte Potenzial durch Mobilitatskulturen, wie sie unter
anderem bei Alteren in Bezug auf die Autonutzung festzustellen sind, geschwacht. Fiir
genannte Gruppierung ist Mobilitat oftmals gleichbedeutend mit Auto und wird somit mit
Autonomie und Teilhabe verbunden (vgl. Kuhnimhof et al. 2019: 145).

Manche dlteren Menschen ...

... sehen trotz Kenntnisnahme ... sehen eigenen Bedarf
von Nutzen bei anderen fiir sich und wollen es probieren,
keinen Bedarf und haben keine kénnen sich den Zugang
Motivation’ es Einmal U aber finanZie" niCht |eisten
probieren (Motivationsbarriere) | | (finanzielle Barriere)

... nutzen bereits niedrigschwellige ... haben Bedarf und wiirden
Angebote, aber trauen -R.eseo_nsive es gerne versuchen, trauen
sich an die héherschwelligen mit Dlgltalls!l{rungs- sich das Erlernen aber nicht
dem gréReren Nutzen nicht heran it zu (Lernbarriere)
(Nutzungsbarriere)

... kbnnen aufgrund ... kdnnten das Internet nutzen,
kérperlicher oder aber aufgrund kérperlicher oder
geistiger Einschrankungen geistiger Einschrankungen
das Internet nicht alleine keine &ffentlichen Lernorte
nutzen (physische Barrieren) aufsuchen (Mobilitdtsbarrieren)

ABBILDUNG 3  Barrieren fiir die kompetente Nutzung des Internets bei alteren Menschen
(Kubicek 2022: 46)

Weitere aktuelle wissenschaftliche Ergebnisse mit Fokus auf Mobilitat in verschiedenen
Altersgruppen wurden unter anderem von Kubicek (2023) sowie Krauss et al. (2020)
herausgearbeitet. Neben den oben definierten Barrieren von Kubicek im hoheren Alter sind
zudem Unterschiede der Internetnutzung zwischen den verschiedenen Altersgruppen zu
beobachten (Kubicek 2022: 11). Bei den 14- bis 19-Jdhrigen nutzten im Jahr 2021 98,1 % das
Internet, wohingegen der Anteil der 60- bis 69-Jahrigen bei lediglich 89,7 % und jener der lber
70-Jahrigen bei 63,9 % lag. Die Daten wurden in Form des Digital-Index der Initiative D21,
welche ein jahrliches Lagebild zu den Auswirkungen der Digitalisierung auf die Gesellschaft in
Deutschland erstellt, erhoben. Krauss et al. (2020) untersuchten die Nutzung sowie die
Akzeptanz von geteilten Mobilitatsdiensten in urbanen Raumen in Deutschland. Die Studie
stellte fest, dass die ,Early Adopters®, das heil3t, die Personen, die jetzt schon die neuen
Mobilitatsdienste nutzen, vorrangig jlingere Personen mit hdherem Bildungsniveau waren. Es
zeigte sich ein Durchschnittsalter der Nutzenden von 40 Jahren bei Carsharing, 38 Jahren bei
Bikesharing, 34 Jahren bei E-Scooter-Sharing und 36 Jahren bei Ridesharing, welches deutlich
geringer ist als das Alter der Nicht-Nutzenden. Zudem waren jlingere Altersgruppen
(Altersgruppe 1=18-29 und Altersgruppe 2 = 30-39) unter den Nutzenden aller vier
Mobilitatsdienste starker vertreten als unter den Nicht-Nutzenden (vgl. Krauss et al. 2020: 22).
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Zusatzlich bietet die Einfuhrung des Deutschlandtickets eine Moglichkeit, Personen
verschiedener Altersgruppen zu mobilisieren. Ein kostenloser Zugang zum OPNV kénnte die
Nutzer*innenzahlen in Deutschland verdreifachen (vgl. Andor et al. 2020: 310). Das
bundesweite, seit Mai eingefiihrte Deutschlandticket (49-Euro-Ticket) ist ein
Nachfolgekonzept des fur drei Monate aktiven 9-Euro-Tickets. Dieses bietet eine Moglichkeit,
die OPNV-Nutzung attraktiver zu machen (vgl. Bundesregierung 2023).

Zum Thema des ortsbezogenen Zugangs wurde von Ruess et al. (2020) in ihrer Studie zur
Akzeptanz von Zukunftskonzepten im urbanen Verkehr herausgearbeitet, dass fiir die
Befragten Emissionsfreiheit, Sicherheit und Flexibilitat die wichtigsten Attribute von
zukiinftiger Mobilitat sind (vgl. Ruess et al. 2020: 8). Diese Vorstellungen teilen die Befragten
in landlichen sowie urbanen Regionen weitgehend (Ruess et al. 2020: 9). Durch die aktuell
vorhandene Literatur lasst sich zusammenfassen, dass eine neue Mobilitatskultur im Sinne
alternativer Verkehrskonzepte zurzeit vor allem in urbanen Zentren und in einem Milieu
jungerer, gut ausgebildeter Menschen prasent ist (vgl. Wiez et al. 2021; Abschnitt 07.2.4).
Zudem wird in der Literatur bereits deutlich, dass es verschiedene Komponenten von Zugang
gibt, die unter anderem finanzieller, struktureller, bildungstechnischer oder individueller Natur
sein konnen und somit gesellschaftliche Teilhabe an Mobilitat massiv beeinflussen. Mobilitat
ist eine wichtige Dimension zur Sicherstellung von sozialer Gerechtigkeit, Gleichheit und
Teilhabe in einer Gesellschaft: ,Eine sozial gerechte Mobilitat der Zukunft sollte inklusiv und
barrierefrei zuganglich sein und die gesellschaftliche Teilhabe aller Bevdlkerungsschichten
sichern. Sie sollte im Sinne der vorangehenden Herleitungen umweltgerecht, zugangsgerecht
und verteilungsgerecht sein“ (Rammler et al. 2019: 6).

07.1.3 DATEN UND METHODIK

Im Rahmen der durchgefiihrten Untersuchung wurden in der Rendsburger Innenstadt 58
leitfadengestiitzte Befragungen durchgefiihrt. Es wurden 16 Ride-along-Interviews und 42
stationare Befragungen durchgefiihrt.

07.1.3.1 FORSCHUNGSPRAKTISCHE UBERLEGUNGEN UND REFLEXIONEN

Im Folgenden werden sowohl die Auswahl als auch der Zugang zur Stichprobe naher erlautert.
Die befragten Personen hielten sich im Befragungszeitraum (wahrend der remo-Betriebszeiten
an einem Freitag und Samstag zwischen 21 Uhr und 3 Uhr) im Nutzungsgebiet auf. Es wurden
Personen im Alter zwischen 14 und 75 Jahren befragt. Dabei haben 30 weibliche, 27 mannliche
und 1diverse Person an der Befragung teilgenommen. Die Befragungen dauerten
durchschnittlich 3:22 Minuten; hierbei stellen 00:58 Minuten das Minimum und 7:26 Minuten
das Maximum dar. Um Informationen lber das On-Demand-Verkehrsangebot von remo zu
generieren, bietet sich die Datengewinnung mittels Ride-along-Interviews (RAI) im Fahrzeug
an (vgl. Abschnitt 05.2). Sie sind eine Abwandlung der Walk-along-Interviews (WAI) (Kihl
2016), bei denen Interviews im Gehen gefiihrt werden. Bei einem RAI wahlt die befragte Person
den Weg und den Ort der Befragung aus, indem die gewunschte Route bei remo gebucht wird.

Da die meisten Kund*innen Mehrfachnutzende sind, bieten ihnen die Fahrzeuge eine bereits
bekannte Umgebung. Dies bietet den Vorteil, dass emotionale Verkniipfungen, der Zugang zu
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allgemeinen Praktiken sowie raumbezogene Erfahrungen erfragt werden kénnen. Es entsteht
bei der Befragung im Fahrzeug wahrend der Fahrt zum gewtinschten Zielort des*der
Nutzenden eine alltagsahnliche Situation. Ride-along-Interviews haben die Schwierigkeit, dass
sie ein durch die Route vorgegebenes begrenztes Zeitfenster haben. Wahrend der Befragung
muss durch die Fragen das Gesprach so gelenkt werden, dass moglichst viele Informationen in
Erfahrung gebracht werden kénnen, bevor die Fahrt beendet ist. Ferner besteht die
Herausforderung, die Gesprachsatmosphare so zu gestalten, dass eine Balance zwischen einer
einladenden, informellen Atmosphare durch den ,,Plausch wahrend des Fahrens®, wie dem
gemeinsamen Sitzen im Fahrzeug, und einer formellen Arbeitsstimmung, die die Struktur des
Leitfadens berlicksichtigt, gehalten wird. Die strategische Herstellung der Atmosphare und die
dadurch mogliche Beeinflussung der generierten Antworten verweisen auerdem auf ethisch-
moralische Fragen (Kiihl 2016: 42). Die Ride-along-Interviews stellen eine Zeitersparnis fiir die
befragten Personen dar, da sie keine zusatzliche Zeit fur das Interview aufwenden mussen.
Zudem ermoglicht die Befragung im Fahrzeug das Erfassen nonverbaler Kommunikation und
Verhaltensweisen. Darlber hinaus konnen die Erfahrungen der Nutzenden durch das
Sich-Befinden im Feld besser nachvollzogen werden.

Zusatzlich zu den RAI wurde durch den gruppenintern generierten Ablaufplan zuvor skizziert,
in welchem Gebiet die Durchfiihrungsorte der leitfadengestitzten Interviews liegen sollen und
zu welchen Uhrzeiten wo befragt werden soll. Insgesamt lagen die Befragungsorte
uberwiegend in der Fulgangerzone, im Zentrum von Rendsburg, in der Nahe belebter Orte,

u. a. vor dem Theater oder Bars. Durch die vorherige Skizzierung wurde sichergestellt, Personen
anzutreffen, die sich auf dem Weg nach Hause oder zu der jeweiligen Abendaktivitat befinden
und damit potenzielle Nutzer*innen darstellen. Um die Qualitat der Aufnahmen zu sichern,
wurde zusatzlich darauf geachtet, moglichst ruhige Orte fiir die Interviews zu wahlen.
Einschlusskriterien bei der Zielgruppenauswahl waren u. a. das Befragen von diversen
Altersgruppen, keine unmittelbar vorherige Teilnahme an einer ahnlichen Befragung,
Erfahrung mit remo und der Wohnort in der Nahe des Nutzungsgebietes. Zusatzlich von
Bedeutung war es, eine ausgewogene Geschlechterbilanz zu halten. Ein Alter unter 14 Jahren
stellt ein Ausschlusskriterium dar, da hier eine Einverstandniserklarung der gesetzlichen
Vertreter*innen benotigt wird und davon auszugehen ist, dass die Personengruppe zu jung fur
die alleinige Nutzung ist. Es konnen lediglich Informationen von Personen, fiir die eine
Nutzung infrage kommt, sinnvoll verarbeitet werden.

Jede befragte Person erhielt vor der Durchfiihrung eine Information zum Forschungsprojekt
sowie eine Datenschutzvereinbarung und eine Einverstandniserklarung, um die
forschungsethischen Standards zu gewahrleisten. Erst nach der Einwilligungsabfrage wurden
die Interviews geflihrt. Die Daten wurden per Sprachaufnahme gesichert. Das kommunizierte
Ziel der Befragung war es, Daten zum Forschungsthema ,,Zugang zu remo, mit Fokus auf
Nutzung in verschiedenen Altersgruppen“zu generieren. Anhand Fragen des
Interviewleitfadens (vgl. Abschnitt 07.1.3.2) konnte ermoglicht werden, einheitliche inhaltliche
Aspekte fur die Befragungen zu sammeln. Da das Datenmaterial persénliche Daten enthalt,
wurde zum Schutz der Proband*innen eine Anonymisierung der Daten vorgenommen. Hierzu
wurden die Namen durch einzelne Buchstaben ersetzt, das Alter und Berufsangaben wurden
so erfasst, dass sie nur fiir die beteiligten Forschenden zuganglich waren. Im folgenden Kapitel
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wird der entwickelte Leitfaden vorgestellt, dessen Gestaltung begriindet sowie spatere
Anpassungen erlautert.

07.1.3.2 LEITFADEN

Der Leitfaden fiir diese Studie wurde in Abstimmung mit dem Untersuchungsgegenstand und
den Forschungszielen entwickelt. Die Entwicklung des Leitfadens fiir diese Befragung basiert
auf den Ausfiihrungen Kruses (2015: 213 ff.). Ausgerichtet auf den thematischen Fokus der
Untersuchung, den Zugang zu remo in unterschiedlichen Altersgruppen, wurden die zentralen
Dimensionen des Zugangs — der erste Zugang, der ortliche Zugang, der technische Zugang, der
soziale Zugang und der finanzielle Zugang — als strukturgebende Kategorien fur die
Interviewfragen herausgestellt. Um den unterschiedlichen Perspektiven der interviewten
Nutzer*innen und Nicht-Nutzer*innen von remo gerecht zu werden, wurde der Hauptteil des
Leitfadens in zwei Blocke unterteilt. Der erste Block zielte auf die Gruppe der Nutzenden und
beinhaltete Fragen zur Entdeckung, Nutzung und Bewertung von remo (siehe Anhang Gruppe
1, Abbildung 6, S. 118). Der zweite Block richtete sich an Nicht-Nutzer*innen und adressierte
Fragen zur Wahl alternativer Verkehrsmittel, Bekanntheit von remo, zu Griinden fir die Nicht-
Nutzung und moglichen Anregungen zur Verbesserung (siehe Anhang Gruppe 1, Abbildung 7,
S.119). Es wurden offene Fragen formuliert, um die Befragten zu ausfiihrlichen und
begriindeten AuRerungen zu ermutigen, die unterschiedliche Perspektiven eréffnen kénnen.
Zudem wurden potenzielle Nachfragen vorbereitet, um tiefgreifendere Antworten zu erfassen.

Vor dem Hauptdurchlauf der Befragung wurde der Leitfaden durch einen Pretest mit einer
kleinen Stichprobe getestet. Dieser Test wurde auf dem Campusgelande der Universitat
Hamburg mit zufallig ausgewahlten Studierenden durchgefiihrt. Auf Basis dieser Erprobung
wurden Fragen angepasst und somit der Leitfaden optimiert. Unter anderem wurde die zweite
Frage des ersten Blocks hinzugefiigt, um besser erfassen zu konnen, wie der erste Zugang zu
remo erfolgt. Des Weiteren wurde der Fragebogen zwischen der ersten und zweiten
Befragungsnacht erneut angepasst. Da die Frage , Wie wiirden Sie die Buchung einer anderen
Person erkldren?“ nicht im erwarteten Maf3e beantwortet wurde, sondern die Interviews durch
die Antworten regelmafig vom Zweck der Befragung weggelenkt wurden, wurde die Frage aus
dem Fragebogen entfernt. AuRerdem wurde die Nachfrage , Was wiire eine (akzeptable)
Alternative, die Sie nutzen wiirden?“ gestrichen, da die Frage so offen formuliert war, dass die
Antworten kaum realistische Mobilitatskonzepte enthielten. Dagegen wurde Frage zwei, , Wie
sind Sie sonst so im Alltag unterwegs und warum?“, durch die Aufforderung ,Erzdhlen Sie mal!*
erganzt, um mehr Daten tber die Mobilitatsgewohnheiten der Befragten zu erlangen. Der
ebenso rigorose wie iterative Prozess von Erprobung, Evaluierung und Modifikation hat zu
einem Interviewleitfaden gefiihrt, der die Thematik umfassend erfasst und somit die
Grundlage fur eine umfangreiche Datenerhebung bietet.

Die erste Frage des Fragebogens, ,Wer oder was hat Sie generell dazu gebracht, remo zu
nutzen?“, betrifft die Motivationen der Nutzer*innen, remo zu wahlen, wahrend die zweite
Frage, ,Erzdhlen Sie mir etwas tiber Ihre erste remo-Fahrt!“, darauf abzielt, die Zufriedenheit mit
dem Service und die Empfehlungsbereitschaft der Befragten zu erfassen. Zusatzliche
Erkundigungen zu Nutzungshaufigkeit und Betriebszeiten sollen weitere Informationen zu
Nutzungsgewohnheiten der Nutzenden liefern. Im Block der Nicht-Nutzenden werden Fragen
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zur alternativen Fortbewegung wie ,,Wie kommen Sie heute Nacht nach Hause?“ und den
allgemeinen Mobilitatsmustern gestellt, um mogliche Griinde fiir die Entscheidung gegen
remo zu untersuchen. Potenzielle Nachfragen ermdglichen es, Faktoren wie Empfehlungen
von Freund*innen, Werbung oder das Vorhandensein eines Mobilitatsservices in der Nahe als
Einflisse auf die Nutzung zu identifizieren. Die gewahlten Fragen im Leitfaden zielen auf
verschiedene Aspekte des Zugangs zu remo ab und berticksichtigen die unterschiedlichen
Perspektiven der Nutzenden und Nicht-Nutzenden. Nach Beendigung des Interviews wurden
fir die Forschungsfrage relevante soziodemographische Daten sowie Notizen zur
Gesprachsatmosphare und zu anderen Besonderheiten dokumentiert, um mogliche
Anhaltspunkte zu erfassen, die im weiteren Gesprachsverlauf entstanden sind, und die
Gesprache so durch Aufrechterhaltungsfragen und konkrete Nachfragen zu steuern (Kruse
2015: 213).

07.1.3.3 ANALYTISCHES VORGEHEN

Die Daten wurden mithilfe von MAXQDA nach den Transkriptionsgrundregeln gemaf Kruse
(2015) transkribiert. Es wurde das aktualisierte Gesprachsanalytische Transkriptionssystem 2
(GAT 2) verwendet, um einheitliche Minimaltranskripte sicherzustellen. So erfolgen die
Transkripte mit Notierungen zu ,,Uberlappung, Verzogerungen, Pausen, Ein- und Ausatmen,
Lachen und nonverbalen Handlungen und Ereignisse sowie schwer- oder unverstandliche
Segmente[n]“ (Selting et al. 2009: 359) und im Anschluss codiert. Die erhobenen Daten wurden
nach den Standards der qualitativen Inhaltsanalyse nach Mayring (2020) ausgewertet. Das
Textmaterial wurde mithilfe einer Querauswertung strukturiert, indem das Material anhand
vorab deduktiv gebildeter Kategorien systematisiert wurde. Die Kategorien bestehen aus
Begriffen, die sich sinngemaR induktiv aus dem Material ergeben, und werden in Ober- und
Unterkategorien ausdifferenziert (Mayring & Fenzl 2019: 6). Ausgewahlte Passagen dieser
Codierungen dienen im weiteren Verlauf als Ankerbeispiele. In Bezug auf die Fragestellung und
der hiufigen Nennung nach mehreren Uberarbeitungsschleifen wurden folgende Kategorien
gebildet: erste Bertihrungspunkte, Nutzungsmuster, alternative Mobilitdt wéihrend Betriebszeit
und Alter (Auspragungen s. Anhang Kategoriensystem). Fiir Letztere wurde zunachst eine
Eigendefinition der Altersgruppen durchgefiihrt, um die Altersangaben der Befragten zu
anonymisieren. Die Einteilung des Alters erfolgt in den Altersgruppen Minderjdhrige (< 18
Jahre), junge Erwachsene (18—27 Jahre), Erwachsene (28—67 Jahre) und Senior*innen (> 68 Jahre).
Bei der Kategorisierung und anschlieBenden Codierung wurden die Gutekriterien der Intra-
Codereliabilitat und der Inter-Codereliabilitat durch mehrfache eigenstandige Gegenpriifung
sowie gruppeninterne Gegenpriifung in MAXQDA berlicksichtigt (Mayring 2020: 499).
AnschlieBend wurden Aussagen typenbildend anhand der Kategorien ausgewertet.

07.1.4 ERGEBNISSE

Nachfolgend werden die Erkenntnisse zur innovativen Mobilitat, die aus den qualitativen
Interviews mit den befragten Personen in Rendsburg gesammelt wurden, aufbereitet. Die
Analyse erfolgt anhand einer Unterteilung verschiedener Zugangsdimensionen zu remo,
welche aus den zuvor induktiv gebildeten Kategorien abgeleitet wurden (Mayrings qualitative
Inhaltsanalyse). Zum Schutz der Proband*innen wird keine der befragten Personen namentlich
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erwahnt. Die Daten bestehen aus insgesamt 58 Befragungen aus dem Untersuchungszeitraum
an dem Wochenende vom 9. bis 11. Juni 2023. Bei den Befragten lasst sich ein ausgeglichenes
Nutzungsverhalten erkennen, die Halfte der Befragten gibt an, remo schon einmal genutzt zu
haben. Es lasst sich erkennen, dass der Altersdurchschnitt der Nutzenden mit etwa 28 Jahren
niedriger ist als jener der Nicht-Nutzenden. Bei letzterer Gruppe lag der Altersdurchschnitt bei
etwa 37 Jahren. Aufgrund der Fokussetzung auf die Altersgruppen wurden die Alterskategorien
Minderjdhrige, junge Erwachsene, Erwachsene und Senior*innen gebildet. Viele der befragten
Nutzenden waren junge Erwachsene (18—-27), dies erklart den niedrigeren Altersdurchschnitt
dieser Gruppe. Die Ergebnisse der Nutzungsmuster und Zugangsdimensionen werden
nachfolgend erlautert.

07.1.4.1 ERSTER ZUGANG

Der erste Zugang zu remo bezieht sich auf den ersten Berlihrungspunkt, welcher Mitfahrende
zur erstmaligen Nutzung des Services gebracht hat. Deutlich wird, dass der erste
Bertihrungspunkt, an dem Personen von remo erfahren, eine Voraussetzung fur die Nutzung
und damit die Entwicklung von Personen ohne remo-Bezug hin zu Nutzenden ist. Aus diesem
Grund ist der erste Zugang eine der zentralsten Dimensionen von Zugang. In der Analyse sind
in der Kategorie erster Beriihrungspunkt die Auspragungen keine, personliche Netzwerke,
Internet und Printmedien herausgearbeitet worden. Dabei ist deutlich zu erkennen, dass der
Grol3teil der befragten Personen remo Uber persénliche Netzwerke, spezifischer liber Familie,
Freund*innen oder Bekannte, kennt. Das soziale Umfeld erweist sich in den gefuihrten
Gesprachen so als zentraler erster Beriihrungspunkt. Die einfach erscheinenden Situationen, in
denen im Gesprach nebensachlich remo erwahnt wird, haben einen starken Effekt auf die
Verbreitung des On-Demand-Angebots, wie an den beiden folgenden Zitaten deutlich wird:

»also, eine freundin, die hat das schon mal benutzt. dfter. und deswegen. dann hat sie das vorgeschlagen.
ich bin da so drin gelandet. und. ja, hat mir gefallen. also, der war echt gut.“ (G4WAG06)°

Laurch freunde damals. die haben mir das einfach gesagt.” (G4RAL14)

Durch die Mundpropaganda entwickelt sich ein Schneeballeffekt, durch den sich die remo-
Nutzung in verschiedenen Peergroups (vgl. Abschnitt 07.2.4.2) ausbreitet. Ein Beispiel dazu ist
eine Hochzeitsfeier, die von einer befragten Person in den Interviews erwahnt wurde. Im
Rahmen dieser ist der geplante Fahrdienst kurzfristig aufgrund von Krankheit ausgefallen und
es musste spontan eine Alternative fiir den GroRteil der Hochzeitsgaste gefunden werden.
Eine Person hat remo erwahnt, wobei der Vorschlag innerhalb weniger Minuten als Alternative
umgesetzt wurde. Viele Hochzeitsgaste kannten remo zuvor nicht und sind so zum ersten Mal
damit in Beriihrung gekommen. In der Situation hat remo als Problemldsung funktioniert.

¢ Alle nachfolgenden Interviewausschnitte folgen nicht den Regeln der deutschen Rechtschreibung,
sondern orientieren sich, um ein adaquateres Abbild der Gesprachssituation zu erhalten, am
gesprachsanalytischen Transkriptionssystem (GAT-2-Minimaltranskript; Selting et al. 2009). Kurze
Sprechpausen und Sinnabschnitte werden mit (.) oder (-) oder | gekennzeichnet; parasprachliche
Ereignisse in eckigen Klammern, z.B. [lachend].
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AuRerdem ist hierbei zu erkennen, dass sich die Bekanntheit des Services durch personliche
Netzwerke in einem enorm hohen Tempo ausweiten kann.

Neben den sozialen Netzwerken, aber bei Weitem nicht so haufig, wurden Printmedien als
erster Bertihrungspunkt angegeben. Einige Personen berichteten, von remo in der Zeitung
erfahren zu haben; vereinzelt wurden zudem Werbeplakate innerhalb Rendsburgs genannt.
Bemerkenswerterweise wurden die Werbemalinahmen dabei gleichzeitig als unzureichend
bemangelt:

»Wir haben freunde gehabt mit denen waren wir heute abend essen und die nutzen das, die benutzen das
regelmdfSig und haben uns das erzdhlt und wir finden das natiirlich total toll, dass es sowas gibt aber wie
gesagt es ist viel zu wenig werbung fiir diesen bereich.” (G4WADT1)

Auch hier erscheint eher das soziale Netzwerk der Befragten als ausschlaggebend fiir ihre
Wahrnehmung von remo. Einige wenige Befragte haben zudem nach Betriebsaufnahme die
remo-Fahrzeuge in der Umgebung gesehen und sich daraufhin eigenstandig liber das Konzept
informiert.

Eine weitere interessante Auffalligkeit ist bei den befragten Nicht-Nutzenden zu erkennen.
Viele Befragte wohnen in Rendsburg oder Umgebung, haben aber zuvor noch nie von remo
gehort und kennen den Service nicht. Unwissen ist hier der einzige und einfache Grund,
weshalb diese Gruppe noch keinen ersten Beriihrungspunkt mit remo hatte (vgl. Abschnitt
07.4.4.1). Dabei konnten nach kurzer Erlauterung des Konzeptes durchaus positive Reaktionen
festgestellt werden:

»also, das klingt ja total cool. wusste ich iiberhaupt nicht, dass das geht.“ (G4WAGO08)

In der Dimension erster Zugang konnten Unterschiede in den verschiedenen Altersgruppen je
nach Auspragung erkannt werden, wobei der Trend von sozialen Netzwerken als erstem
Beriihrungspunkt altersunabhangig ist. Auffallig ist allerdings, dass Eltern erzahlen, dass sie
das Nahverkehrsangebot als passendes Konzept fuir ihre Kinder einschatzen oder es diesen
gerne weiterempfehlen wollen (vgl. Abschnitt 07.3.4.4). Hier werden vorrangig Griinde wie
Kostenersparnis und Sicherheit genannt. Aus der Perspektive von Kindern wird dieses durch
den Punkt Flexibilitat erganzt, wie nachfolgend deutlich wird:

»es ist (--) halt einfach einfacher fiir meine eltern. die miissen immer hin und her fahren und so und dann
bin ich halt auch wieder unabhdngig davon, weil ich dann immer selber anrufen kann und mich darum
kiimmern kann, dass ich irgendwie nach hause komme.“ (GAWAGO08)

Leider konnten wir lediglich zwei Senior*innen befragen. Hierbei erschien jedoch die
Auspragung Printmedien im Gegensatz zu den Ubrigen Altersgruppen einen wichtigeren
Stellenwert einzunehmen. Ob die Griinde hierfiir Riickschluss auf die Unterschiede zwischen
Altersgruppen in der Art des ersten Bertihrungspunktes geben oder aber dltere Personen
generell eine weniger ausgepragte Abendgestaltung haben und daher der erste Zugang nicht
zustande kommt, kann an dieser Stelle aufgrund der geringen Fallzahl in dieser Altersgruppe
nicht weiter erortert werden.
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07.1.4.2 SOZIALER ZUGANG

Sozialer Zugang wird, wie in Abschnitt 07.1.2 beschrieben, als Moglichkeit, am
gesellschaftlichen Leben teilzunehmen, verstanden. Inwieweit remo als Verkehrsangebot
soziale Teilhabe innerhalb der ausgewahlten Stichprobe ermoglicht, kann durch die Interviews
analysiert werden. Hierbei wurde die Kategorie Nutzungsgrund und die dazugehorige
Unterkategorie Teilhabe codiert. remo bietet aufgrund der Betriebszeiten insbesondere in
Bezug auf Events und Feiern, die am Wochenende stattfinden, die Moglichkeit zur erhohten
sozialen Teilhabe. Personen, die Alkohol konsumieren und somit nicht mehr selbst fahrtiichtig
sind, sehen in remo eine sichere Option, nach Hause zu kommen (vgl. Abschnitt 07.4.4). Gerade
in landlichen Regionen wie Rendsburg basieren die einzigen Moglichkeiten, um abends mobil
zu sein, oft auf dem Auto, sei es in Form von Taxi oder Selbstfahren. Durch remo wird vor allem
Menschen ohne Fiihrerschein die Moglichkeit gegeben, ihre Mobilitat autonom zu bestimmen,
was besonders Minderjahrige in den Interviews bestatigen:

»sagen wir mal so. ich denke. okay, also seit einem jahr eigentlich jedes wochenende, jedes zweite. So.“
(G4RADO4) (vgl. auch Abschnitt 07.4.5)

~weil man einfach viel, viel selbststdndiger ist. [...] es kommt jetzt auch bei mir. ich bin jetzt gerade 16
geworden und dann, dass man dann irgendwie spét mal abends noch von wo wegmuss und so (--), das ist
da ja total praktisch.” (G4WAGS)

Aber auch bei Erwachsenen (28—67 Jahre) und Senior*innen (> 68 Jahre) vergroRert remo die
Chance auf gesellschaftliche Teilhabe; im folgenden Falle insbesondere hinsichtlich einer
gemeinsamen Abendgestaltung (vgl. Abschnitt 07.2.4.2):

»Wir haben uns vorgenommen, heute irgendwie so ein bisschen ja, wie soll man sagen, nen schénen
herrenabend zu machen. und da haben wir gesagt, ja, da kbnnen wir dann ja mit remo auch zurtickfahren.”
(GAWAD13)

Fiir Personen, die sich sonst in Bussen und Bahnen mit zu vielen Menschen oder auf dem Weg
nach Hause zu Ful} unsicher fiihlen, bietet remo ferner eine risikoarmere Alternative fiir soziale
Teilhabe (vgl. Abschnitt 07.3.4):

»ich habe nicht so wirklich viel lust, die ganze strecke zu laufen. mir geht es dabei aber auch um die
sicherheit. ich meine, alleine am kanal langlaufen. anderthalb stunden ist jetzt auch da kann immer was
passieren und dann ist man alleine. und das méchte ich auch irgendwie nicht.” (G4RADO3)

Zudem erlaubt remo Personen, die unter der Woche 6ffentliche Verkehrsmittel nutzen, um
ihrem Job nachzugehen, auch am Wochenende den Arbeitsweg zu bestreiten. Die folgende
befragte Person arbeitete am Tag der Befragung in einer Bar und beschreibt die Griinde,
warum sie an dem Abend mit remo nach Hause fahrt:

»es ist die einzige verkehrsmittel, die nacht fiir uns fdhrt. aufler taxi und es ist halt die billigere alternative.”
(GAWAGT2)

Weiterhin werden hier die Interdependenzen zwischen verschiedenen Zugangsarten deutlich.
remo ermoglicht in der Gesamtschau der von uns Befragten soziale Teilhabe fur ein relativ
breites gesellschaftliches Spektrum (vgl. Abschnitt 07.4.6), vor allem aufgrund der geringen
Barrieren durch den finanziellen Zugang im Vergleich zu einem privaten Pkw oder einem Taxi
(vgl. Abschnitt 07.2.4.2).
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07.1.4.3 TECHNISCHER ZUGANG

Uber die Kategorie Nutzungsmuster wurden Nutzungsgrund, Buchungsart und
Buchungsbewertung erhoben, hieraus ergibt sich die Dimension des technischen Zugangs. Der
technische Zugang bezieht sich auf den Zugriff auf remo als Verkehrsmittel und den damit
verbundenen Zugang zum Fahrzeug. Da erst durch die Buchung einer Fahrt der Zugriff auf das
Fahrzeug und den Service ermoglicht wird, stellt der technische Zugang eine zentrale
Komponente des Zugangs zu remo dar. Anhand der Daten der Kategorien Art der Buchung,
Buchungsbewertung und Probleme wird untersucht, ob die IKT-Anwendungssysteme und das
Alter der buchenden Person einen Einfluss auf das Buchungsverhalten und den technischen
Zugang zu remo haben. Fraglich ist zudem, ob der Zugang zu IKT-basierten Verkehrsmitteln fur
jungere Personen automatisch mit weniger Barrieren einhergeht.

Alle Befragten, die remo bereits genutzt haben, haben hierfiir per App gebucht. Die
Riickmeldungen zu der Handhabung der App und dem Buchungssystem sind innerhalb der
Stichprobe positiv. In allen Altersklassen wird die Nutzung der App als problemlos (vgl.
G4RADO03) und einfach zu handhaben (vgl. G4RAGO04) beschrieben, was darauf schlieRen Idsst,
dass es bei den von uns Interviewten keine Unterschiede im technischen Zugang bei remo gibt.
Allerdings muss angemerkt werden, dass der Altersdurchschnitt der befragten Nutzenden bei
etwa 28 Jahren liegt. Aufgrund der haufigen Nutzung junger Erwachsener und Minderjahriger
konnen wir nicht ausschlief8en, dass diese durch die Affinitat zur Technik einen anderen
technischen Zugang besitzen als dltere Personen, die ohne digitale Gerate aufgewachsen sind.
Obwohl auch Senior*innen angaben, keine Schwierigkeiten oder Probleme bei der Buchung zu
haben, waren diese unterdurchschnittlich reprasentiert. Die barrierefreie Alternative der
Telefonbuchung wurde von niemandem unter den Befragten genutzt; zumeist ist auch das
Wissen uber diese Moglichkeit nicht vorhanden. Die Alternative wird trotz Unwissen nach
Erlauterung durch die Forschenden in der Befragung als positiv aufgefasst.

Hinsichtlich des technischen Zugangs ist bemerkenswert, dass in allen Altersgruppen die erste
Fahrt meist flir mehrere Personen von einer buchenden Person initiiert wird (vgl. Abschnitt
07.1.4.1). Die gemeinsamen Buchungen werden am Wochenende von allen Altersgruppen
uberwiegend als niedrigschwellige Option fir die gemeinsame Abendplanung an einem
bestimmten Start- oder Zielort verwendet. Dies reicht bei den von uns Befragten von Herren-
Seniorenabenden liber Restaurantbesuche bis hin zu Verabredungen mit Freund*innen in
einem Tanz-Club. Oft sind diese gemeinsamen Buchungen der erste Zugang zu remo, da die
Personen sich anfangs keine eigene Buchung zutrauen, wie die folgenden Beispiele illustrieren:

»eine freundin hat fiir mich gebucht. und dann habe ich es irgendwann selber gemacht, so weil nach ein-,
zweimal. gucken — sehen versteht man das ja.“ (G4RADO2)

J[..]wir haben das ja zusammen gemacht, alle jeweils iiber das eigene handy und dann haben wir halt
geguckt wo uns das remo abholen soll, wo das hinfahren soll. Und dann haben wir uns alle eins gebucht.”
(G4RADOS5)

Technische Probleme bei der Buchung werden kaum benannt. Eher gibt es Unklarheiten zu den
Haltestellen oder anderen technischen Aspekten wie Nachrichten lber Verspatungen, die
nicht alle Endgerate der Nutzer*innen erreichen (vgl. GARAGO7). Ebenfalls wurde die
Routenfiihrung der gebuchten Fahrt hinterfragt, da der Algorithmus aus Sicht der Nutzenden
mit Ortskenntnissen nicht immer die schnellste und sinnvollste Route wahlte (vgl. G4AWAD13).
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Dass die App aulRerdem keine Alternativen vorschlagt, wenn eine Route nicht verfugbar ist,
flhrt (mitunter) zu Frustration, vor allem bei spontan Buchenden, da sie keine ndheren
Informationen zur nachsten verfluigbaren Fahrt erhalten:

~wenn man in dieser app angibt, dass man um 01:00 uhr nach hause will (..) kommt nur als antwort schade,
da gibt es keine tour, aber da steht halt nicht aber sie kbnnen um 2:00 uhr nach hause fahren.“ (G4RAGT5)

Wie in folgendem Zitat deutlich wird, findet sich hier ein Spannungsverhaltnis zwischen
Spontanitat und Verlasslichkeit, fiir das sich die Buchenden entscheiden miissen (vgl.
Abschnitt 07.4.4.6):

»[..] so spontan ist das ein bisschen schwerer. also ich kdnnte jetzt nicht buchen fiir so in einer halben
stunde, das wiire jetzt natiirlich schwer, aber sonst eigentlich ganz gut, wenn man es FRUHZEITIG bucht.“
(G4RAGT7)

Zusammengefasst ergeben sich keine Unterschiede hinsichtlich des technischen Zugangs der
verschiedenen Altersgruppen. Alle befragten Personen ziehen einen Nutzen aus remo und
beschreiben den Zugriff auf und zu dem Service als simpel. Der technische Zugang hangt mit
der sozialen Teilhabe zusammen. Wenn kein technischer Zugriff moéglich ist, kann ein breiter
Teil der Gesellschaft, vor allem junge Erwachsene und Minderjahrige ohne Fiihrerschein, nicht
am gesellschaftlichen Leben teilnehmen. Es zeigt sich ebenso, dass ein niedrigschwelliger
technischer Zugang ausschlaggebend fiir das Buchungsverhalten und die Weiterempfehlung
von remo ist.

07.1.4.4 FINANZIELLER ZUGANG

Um offentliche Verkehrsmittel fiir alle Bevolkerungsschichten attraktiver zu machen, ist der
finanzielle Zugang ein bedeutsamer Aspekt. Unter finanziellem Zugang wird definiert, ob die
finanziellen Ressourcen bestehen, um auf remo zugreifen zu kdnnen (vgl. Abschnitt 07.1.2).

Dabei spielen sowohl die Preisstruktur des On-Demand-Anbietenden als auch die finanziellen
Moglichkeiten der Befragten eine Rolle. Eine Fahrt mit remo kostet unabhangig von der Lange
der Fahrt 2,50 Euro bzw. ist in allen Nahverkehrstickets (Tages-, Monats- oder Wochenkarten
sowie Deutschlandticket) enthalten und damit ohne Zuschlagszahlung nutzbar.

Der finanzielle Zugang zu remo ergibt sich dabei aus der Kategorie Nutzungsgrund mit der
Unterkategorie Kosten. Die ausgewerteten Daten zeigen, dass die als niedrig empfundenen
Kosten fiir remo einer der Griinde fiir die Nutzung des Angebots sind (vgl. Abschnitt 07.4.6).
Sehr haufig wird der glinstige Preis von den Befragten als Nutzungsgrund angegeben. Auch
hierbei zeigt sich, dass remo vor dem Vergleichshorizont anderer Verkehrsmittel bewertet
wird:

~weil wir den preis unschlagbar finden.“ (G4RAGO7)
Ltaxi kann man ja heutzutage fast gar nicht mehr bezahlen.” (G4WAAT5)

Auch wenn dies fur alle erfassten Altersgruppen gleichermal3en gilt, ist hervorzuheben, wie ein
Service wie remo zur Unabhangigkeit von jungen Menschen beitragt. In der Gruppe der
Minderjahrigen und jungen Erwachsenen wird die glinstige Alternative zur Unabhangigkeit
von den Eltern oder anderen Verkehrsmitteln, falls kein Fiihrerschein vorhanden ist, genutzt:
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»halt einfach einfacher fiir meine eltern. es mtissen immer hin und her fahren und so und dann bin ich halt
auch wieder unabhdngig davon, weil ich dann immer selber anrufen kann und mich darum kiimmern kann,
dass ich irgendwie nach hause komme oder so.“ (G4WAGOS)

»da ich noch keinen fiihrerschein habe.” (G4WALOS8)

Die Daten weisen damit auf weitere positive Einflisse aufgrund der guinstigen bzw. inklusiven
Preispolitik fuir alle Altersstufen hin (vgl. Abschnitt 07.2.4.1).

07.1.4.5 ORTLICHER ZUGANG

Im Rahmen der Befragung wurde der drtliche Zugang als die Verfluigbarkeit remos innerhalb
der Region Rendsburg definiert und anhand des Nutzungsgrundes erhoben. Diese Dimension
von Zugang beleuchtet vor allem den Grad der Abdeckung des Bediengebietes remos und
inwiefern dies die Nutzung beeinflusst. Die Verfligbarkeit 6ffentlicher Verkehrsangebote
ergibt sich im Wesentlichen aus der Gestaltung des Liniennetzes und der Erreichbarkeit der
Haltestellen (vgl. Wilde 2010: 160). Das Einzugsgebiet im Fall des remo-Services umfasst die
Stadte Rendsburg und Blidelsdorf sowie die Gemeinden Borgstedt, Fockbek, Nubbel, Schiilp,
Westerronfeld, Osterronfeld, Schiilldorf, Schacht-Audorf, Rickert, Jevenstedt, Hohn und Alt
Duvenstedt (vgl. Abschnitt 0). Gemeinden, die Uber diesen Radius hinausgehen, werden nicht
bedient.

Die erhobenen Daten legen nahe, dass der drtliche Zugang im Bediengebiet remos fiir eine
Vielzahl der Befragten einen zentralen Grund darstellt, warum sie den Service in Anspruch
nehmen. Insbesondere in zeitlicher Hinsicht wurde angegeben, remo sei vor allem zu spaten
Uhrzeiten raumlich besser verfligbar als andere 6ffentliche Alternativen; exemplarisch hierzu:

»Ja, also wir waren ja in westerrénfeld und von da féihrt eigentlich kein bus. Und jetzt, wo der tunnel zu ist,
muss ich halt irgendwie nach hause kommen, deswegen.“ (G4RADO5)

J[lacht] weil bei uns kein bus féhrt. also bei uns fahren busse nur bis 20:00 uhr maximal nach biiddelsdorf
halt oder nach ... ja sagen wir mal biiddelsdorf. Ghm. 22:00 uhr ist der letzte halt. und das ist halt keine
méglichkeit. und taxi ist zu teuer.“ (G4ARAD04)

Ebenso wurde jedoch auf anderer Seite auch angegeben, dass der jeweilige Wohnort
aullerhalb des remo-Einzugsgebietes liege und remo deshalb als Verkehrsmittel nicht
berlicksichtigt werde. Gleichzeitig zeigen die Interviews auf, dass die Befragten kirzere
Strecken eher ohne 6ffentliche Verkehrsmittel zurticklegen. Kiirzere Strecken, zum Beispiel
innerhalb Rendsburgs, werden oftmals eher zu Ful’ (vgl. Abschnitt 07.4.4.1) oder mit dem
Fahrrad zuriickgelegt, weshalb remo fir diese entweder weniger oder gar nicht in Betracht
komme:

»Ja, ich fahr damit jetzt nicht aus spafS hin und her. wenn ich jetzt von a nach b muss, dann benutze ich
remo. und wenn das jetzt eine strecke ist, die ich auch laufen kann, dann wiirde ich auch laufen. also wenn
das jetzt innerhalb von rendsburg ist, wiirde ich auch laufen. aber wenn das jetzt schon ein bisschen weiter
ist, dann wiirde ich das auch in anspruch nehmen, diesen service.“ (G4RAD03)

»Ghm, weil ich eigentlich nie so weit weg von zuhause bin (.) deswegen lohnt es sich eigentlich nicht zu
fahren.” (GAWADOS)

Die Daten zeigen eine klare Dichotomie: remo wird als nutzlicher und flexibler Service
wahrgenommen, der értlichen Zugang zu Gebieten ermdglicht, die sonst, insbesondere nachts,
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schwer zuganglich waren. Andererseits verhindert die begrenzte geographische Reichweite
von remo, dass der Service von noch mehr Bevolkerungsgruppen, insbesondere solchen, die
ihren Wohnort nicht im Bediengebiet haben, genutzt werden kann, und lasst den Wunsch
nach einer Ausweitung des Servicebereichs erkennen (vgl. Abschnitt 07.4.4.6).

Nachdem in diesem Abschnitt unsere Ergebnisse vorgestellt wurden, werden im nachsten
Schritt die Ergebnisse mit den dargelegten theoretischen Konzepten sowie der
Forschungsfrage verknuipft und Grenzen des Vorgehens sowohl reflektiert als auch diskutiert.

07.1.5 DISKUSSION

Hinsichtlich der gestellten Forschungsfrage werden in diesem Bericht neben den in Abschnitt
07.1.2 vorgestellten Arten von Zugangen zu Mobilitat, die begrifflich zwar abweichen, aber sich
inhaltlich dhneln (z. B. Restriktionen, Barrieren von Mobilitat), eigene Arten von Zugang in
Bezug auf remo definiert. Die 5 von uns herausgearbeiteten Zugangsarten (erster, finanzieller,
ortlicher, sozialer und technischer Zugang) haben zwar teilweise Schnittmengen mit der
vorherigen Literatur, sind aber trotzdem noch einmal gesondert zu betrachten, da diese in dem
spezifischen Kontext der Feldforschung zu remo definiert wurden.

Bezliglich des technischen Zugangs lassen sich anhand der Altersliicken Unterschiede bei der
Internetnutzung bestatigen (Kubicek 2022, S. 11). Die Internetnutzung der Senior*innen (70+
Jahre) liegt knapp 15 % unter den jiingeren Altersklassen. Durch den unterschiedlichen
technischen Habitus (vgl. Bourdieu 1979) ist davon auszugehen, dass diese weniger
Hemmnisse haben, On-Demand-Services auszuprobieren, und auf weniger technische
Unklarheiten stoBen. In der Befragung zeigt sich, dass alle befragten Altersgruppen in der Lage
sind, ein remo zu bestellen; allerdings lasst sich auch erkennen, dass Senior*innen deutlich
unterreprdsentiert sind (vgl. Abschnitt 07.1.4.3).

Im Bereich des finanziellen Zugangs zeigt die Befragung, dass die vergleichsweise niedrigen
Kosten flir remo ein bedeutsamer Nutzungsgrund sind. Gerade junge Erwachsene und
Menschen mit begrenzten finanziellen Ressourcen schatzen den guinstigen Preis und sehen in
remo eine kostengtinstige Alternative zu anderen Verkehrsmitteln (vgl. Abschnitt 07.2.5).
Dieses Ergebnis stellt einen wichtigen Aspekt dar, wenn es darum geht, die Akzeptanz und
Nutzung von On-Demand-Mobilitatsdiensten in verschiedenen Altersgruppen zu férdern und
den finanziellen Zugang fur alle Bevolkerungsgruppen zu erleichtern. Diese Erkenntnisse
kénnen dabei helfen, zukiinftige Malnahmen zur Férderung des Zugangs zu On-Demand-
Mobilitatsdiensten gezielt auf bestimmte Altersgruppen auszurichten und deren spezifische
Bediirfnisse zu beriicksichtigen (vgl. Abschnitt 07.1.4.4).

Im Kontext des drtlichen Zugangs zeigt sich, dass remo insbesondere in den Abendstunden, in
denen andere Verkehrsmittel eingeschrankt zur Verfuigung stehen, eine flexible und einfache
Mobilitat ermdoglicht. Dieses Potenzial von On-Demand-Mobilitatsangeboten wie remo
konnte, gerade in [andlichen Gegenden, genutzt werden, um Transportliicken zu schlieBen und
Menschen eine bessere Erreichbarkeit zu bieten.

Wenn beispielsweise der 6rtliche Zugang, wie er von Ruess, Kern und Schaufler (2020) definiert
wurde, naher betrachtet wird, wurden als wichtigste Attribute fiir zukiinftige Mobilitat
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Emissionsfreiheit, Sicherheit und Flexibilitat in ihrer Studie herausgearbeitet (Ruess et al.
2020). Flexibilitat und Sicherheit werden auch in den qualitativen Interviews zu remo haufig
als ausschlaggebende Punkte zur Nutzung des Services genannt, Emissionsfreiheit spielt
allerdings nur eine untergeordnete Rolle und wird lediglich in einer Befragung genannt (vgl.
G4WAGO3). Das Ergebnis, dass remo nachts vor allem fiir lange Strecken genutzt wird, gilt fiir
alle Altersgruppen gleichermaRen, was liberraschend ist, da mit zunehmendem Alter ein
erhohter Bedarf an kurzen Strecken anzunehmen ware (vgl. Schlag et al. 2002; Abschnitt
07.1.4.5). Dieses Ergebnis kann von den wenigen Antworten in der Gruppe der Senior*innen
bzw. dem niedrigen Durchschnittsalter (32,18 Jahre) der Stichprobe im Allgemeinen beeinflusst
sein.

Insgesamt hat remo gerade bei Personen in jiingeren Altersgruppen das Potenzial, als neues
dauerhaftes Verkehrsmittel etabliert zu werden. Zum einen verandern jiingere Menschen
tendenziell noch 6fter Routinen als altere Personen, da diese noch nicht tGber einen
entsprechend langen Zeitraum verfestigt wurden. Zum anderen scheinen sich gerade jiingere
Menschen, wie in Abschnitt 07.1.2 dargestellt, besser an neue Mobilitatsformen anpassen zu
kénnen:

»Die neue Mobilitdtskultur ist gegenwiirtig vor allem in urbanen Zentren und in einer jiingeren, gut
ausgebildeten Trdger*innengruppe aufzufinden, wie sich in der Verteilung von Einstellungen nach sozio-
demografischen Merkmalen in Meinungsumfragen zu neuen bzw. zukiinftigen Mobilitdtsangeboten und -
formen widerspiegelt” (Bitkom 2021).

remo konnte bei wiederholter Nutzung und Peergroup-abhangiger Verbreitung den Habitus
von jungen Menschen in der Region Rendsburg verandern, indem sich dieses als langfristig
und regelmdRig genutztes Mobilitadtssystem durchsetzt (vgl. Bourdieu et al. 1979; Abschnitt
07.1.4.2).

Das Ergebnis |asst, wie zuvor angedeutet, auf eine weitere Zugangsdimension der kulturellen
Art schlieRen, die mit dem Alter der Befragten in Wechselwirkung steht. Dies zeigt sich unter
anderem daran, dass lUiberwiegend junge Erwachsene remo nutzen und sich v. a. (3ltere)
Erwachsene als Nicht-Nutzende herausstellen, ebenso Minderjahrige unter 16 Jahren.
Aufgrund ihres jungen Alters lasst sich aber darauf schlieBen, dass diese in ihrer Abendplanung
eingeschrankt sind (z. B. Tanzlokal-Altersbeschrankungen oder Alkoholkonsumaltersgrenzen).

In der Kategorie Nicht-Nutzungsgrtinde wurde von erwachsenen Personen vermehrt auf das
Auto als ,Verkehrsmittel der Wahl* hingewiesen, tiberwiegend aus Griinden der
Bequemlichkeit oder der Flexibilitat (vgl. G4AWAA12, GAWALO4, GAWAAT0). Strukturen wie die
limitierte Verfiigbarkeit von OPNV-Anbindung in nicht-urbanen Gebieten und die kulturellen
Praferenzen, z. B. der Ruickgriff auf das Auto aufgrund von Bequemlichkeit und persénlichen
Uberzeugungen, beeinflussen Handlungen und Nutzungsmuster von bevorzugten
Mobilitatsarten der Individuen. Neben den gegebenen Strukturen und gesellschaftlichen
Normen sind die Individuen durch ihren kulturellen Zugang selbst an der Gestaltung der
gegebenen Strukturen beteiligt (vgl. Giddens 1988). Dass die Gruppe der Erwachsenen
vermehrt Nicht-Nutzende darstellt, deckt sich mit bereits bestehenden
Forschungsergebnissen. Oft liegt es auch daran, dass im Erwachsenenalter Familien gegriindet
werden oder andere Lebensformen gelebt werden, die aufgrund individueller Praferenzen der
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Lebensplanung ein Auto fiir ihre Mobilitat bevorzugen: Fir sie steht das ,,Auto im Kopf und vor
der Haustir” (Canzler 2000: 203). Zudem gehoren Erwachsene und Senior*innen zu
Generationen, die mit dem Auto aufgewachsen sind. Daher entscheiden sie sich immer wieder
flir das Auto, es ist Normalitat, die Automobilitat wird von ihnen oft mit Mobilitat
gleichgesetzt und sichert die Lebensqualitat (vgl. Kuhnimhof et al. 2019: 145). Die Sozialisation
spielt hierbei eine grof3e Rolle. Diese entscheidet darliber, welche Mobilitatsmuster zur
Normalitat werden. Die bewusst-rationale Entscheidung fiir die Nutzung des Autos wird aus
Routine und Gewohnheit getroffen, obwohl diese nicht immer die beste und effizienteste
Alternative, wie sie nach der Rational-Choice-Theory gewahlt werden sollte, darstellt (vgl.
Abschnitt 07.4.2.1). Auf diesen Kohorten-Effekt des automobilzentrierten Mobilitatsdenkens ist
der steigende Pkw-Besitz der Erwachsenen-Altersgruppe generell zuriickzufiihren (vgl.
Kuhnimhof et al. 2019: 126 ff., 150).

Zwar entwickeln sich im Zuge einer angestrebten Verkehrswende serviceorientierte und
digitale Technologien, die die autobasierte Mobilitatskultur herausfordern, aber die Ergebnisse
zeigen, dass dies vor allem bei der Gruppe der Erwachsenen (28—67 Jahre) auf Probleme stoRt:

»ist ja freiheit.(--) ich bin individuell. ich kann in der sekunde losfahren, wann ich will. [...] egal wo ich hinwill,
ich mit nem auto komme ich dahin, wo ich will. und das macht mir der 6pnv NICHT.“ (G4WAGT0)

Auch in der Literatur zur Mobilitatsforschung in nachfrageorientierter Perspektive kommen
Harms et al. (2007) zu dem Entschluss, dass sich die Verhaltensroutinen verfestigen und es
schwer ist, sich von diesen zu l6sen: ,,Mach es wie immer: Nimm das Auto“ (Harms et al. 2007:
744). Dies kann zudem einen Hinweis dafiir geben, warum ,Emissionsfreiheit” als Attribut fiir
zukiinftige Mobilitat bei remo weniger eine Rolle spielt, denn dieses ist bei Personen, die mit
dem Auto sozialisiert wurden, oft weniger zentral.

Weiterhin lasst sich an diesem Punkt erkennen, dass viele der Zugangsarten Interdependenzen
untereinander aufweisen: Wo hier der Zusammenhang zwischen ortlichem Zugang und
kulturellem Zugang deutlich wird, hangen unter anderem auch finanzieller und sozialer
Zugang oder finanzieller und ortlicher Zugang zusammen. Die Interdependenzen zwischen
sozialem und finanziellem Zugang wurden auch bereits von Rammler et al. (2019) in Bezug auf
Mobilitat aufgegriffen: ,Menschen mit geringem Einkommen und geringeren Bildungsgraden
haben oft auch schlechtere Chancen auf einen einfachen und fiir sie bezahlbaren Zugang zu
Orten und Einrichtungen“ (Rammler et al. 2019: 4). Wenn remo, wie oben beschrieben, den
Arbeitsweg am Wochenende fiir einen geringen Preis von 2,50 Euro ermdglicht, bedeutet das,
dass Personen mit geringem Einkommen einen besseren Zugang zur Arbeit haben, damit ihre
finanzielle Lage aufbessern und somit wieder liber erh6hte finanzielle sowie zeitliche
Ressourcen fur soziale Teilhabe verfligen. Inre Bewegungsfreiheit und soziale Teilhabe steigen.
Genauso lassen sich finanzieller und ortlicher Zugang verknuipfen: Oft sind es Menschen mit
geringerem Einkommen, die in Randbezirken wohnen, da das Wohnen im Stadtkern zu teuer
ist und somit auch eine weitere Strecke fiir jegliche Orte des taglichen Lebens (Arbeit,
Bildungseinrichtungen, Hobbys etc.) zu bestreiten haben, was oft mit héheren Kosten
verbunden ist. Die genannten Interdependenzen sind nur einige von vielen weiteren
moglichen (vgl. Abschnitte 07.1.4.2, 07.1.4.4, 07.1.4.5).
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Die Beweggruinde fiir die Nutzung von remo sind meist ahnlich wie bei denen des kulturellen
Zugangs zum Auto: Grlinde wie Flexibilitit, Bequemlichkeit oder Gewohnheit sind bei beiden
Mobilitatsformen ausschlaggebend fiir die Wahl des Verkehrsmittels. Insgesamt Iasst sich
trotz der Dominanz des Autos auch ein Zuwachs des Interesses an On-Demand-Mobilitat
erkennen.

07.1.6 FAZIT

Zusammenfassend lasst sich die Forschungsfrage ,,Inwieweit unterscheidet sich der Zugang zu
remo in den verschiedenen Altersgruppen?“wie folgt beantworten: Die Resonanz beziiglich des
finanziellen Zugangs zu remo ist unter allen Befragten durchweg positiv ausgefallen (vgl.
Abschnitte 07.1.4.4; 07.2.5). Es lassen sich keine Unterschiede, die auf eine bessere
Zuganglichkeit in einer bestimmten Altersgruppe schlieRen lassen, erkennen. Dennoch
ermoglicht remo vor allem Mobilitat fir Menschen mit weniger monetaren Ressourcen, unter
die oft jungere Personen in Ausbildung oder Rentner*innen, also noch nicht oder nicht mehr
Berufstatige, fallen. Uber verschiedene Altersgruppen hinweg besteht der Wunsch des
Ausbaus des Einzugsgebiets von remo, welcher den értlichen Zugang fur Menschen, die in der
erweiterten Umgebung von Rendsburg leben, ermdglichen wiirde (vgl. Abschnitt 07.1.4.5). Der
technische Zugang, vorrangig die Einfachheit der Bedienung der App, wurde von jiingeren
sowie alteren Nutzenden betont, trotzdem ergaben sich einige Vorschldage zur Verbesserung
des Matchings zwischen Fahrenden und Nutzenden sowie zu technischen Friktionen (z. B.
Benachrichtigung Uber Verspatungen, Vorschlage von alternativen Fahrten bei voller
Auslastung).

Ein bedeutsames Ergebnis ist, dass remo soziale Teilhabe fur eine breite Masse an Menschen
ermoglicht, die aus verschiedensten Griinden ihre Mobilitatsentscheidungen nur bedingt
beeinflussen konnen (z. B. Menschen ohne Fiihrerschein, Rentner*innen mit
Beweglichkeitseinschrankungen). Dies ldsst sich altersunabhangig festhalten, auch wenn
jungere Menschen oft in hoherem MaRe und in anderen Kontexten sozial teilhaben (z. B.
Partys, oft spat am Wochenende) als dltere Personen.

Bei dem ersten Zugang zu remo gibt es einige erwahnenswerte Unterschiede in den
Altersgruppen: Jiingere Personen erfuhren meistens durch ihre Peergroups von remo,
wohingegen adltere Personen neben dem sozialen Umfeld zu remo in den Medien informiert
wurden. Tendenziell sind jlingere Menschen, vor allem Minderjahrige und junge Erwachsene
(18-27), haufiger in groRen Gruppen unterwegs, weshalb sich hier ein Schneeballeffekt in der
Verbreitung von remo durch die Peergroups erkennen lasst (vgl. Abschnitt 07.2.6). In der
Analyse haben sich Hinweise darauf ergeben, dass remo das Potenzial haben konnte, den
Habitus in Bezug auf das Mobilitatsverhalten, vor allem bei jlingeren Menschen, nachhaltig zu
verandern.

Es ist anzumerken, dass die von uns ermittelten Dimensionen von Zugang weder
verallgemeinert werden kdnnen noch dass alle Zugangsarten abgedeckt sind. Aufgrund der im
Vergleich zu einer Grol3stadt geringen Einwohner*innenzahl in Rendsburg bzw. im remo-
Nutzungsgebiet wurden weniger Personen befragt als zuvor vermutet. Zudem stellen zwei
Tage einen kurzen Befragungszeitraum dar. Dennoch gleichen sich die Befunde mit bereits
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vorhandenen Erkenntnissen der Sekundarliteratur (z. B. Nutzungsbarrieren, Nutzung OPNV
verschiedener Altersgruppen). Fiir die Beurteilung der genannten Ergebnisse ist es zentral zu
beachten, dass der Altersdurchschnitt der interviewten Nutzenden bei 27,85 Jahren (27
Personen) und der interviewten Nicht-Nutzenden bei 36,5 Jahren (28 Personen) lag. Daraus
resultiert die Frage, ob der Altersunterschied auf eine gesamt jungere Altersstruktur der remo-
Nutzenden oder auf die gruppenspezifischen und tagesabhangigen Umstande der Befragung
zuruckzufuhren sind. Um die Frage genauer beantworten zu konnen, ware es in Zukunft
wichtig, die Interviews zu wiederholen, weiter noch, eine Panelforschung zu entwickeln, die
langfristige Ergebnisse und Unterschiede erkennen lasst. Dies konnte aufschlussreiche
Erkenntnisse flir die Weiterentwicklung des Projektes remo ermoglichen. Zudem erscheint es
sinnvoll, die Bevolkerungsstruktur Rendsburgs bei der Analyse der Ergebnisse zu beachten. In
Anschluss an diese Arbeit stellt sich auBerdem die Frage, ob und, wenn ja, welche weiteren
Zugangsdimensionen sich fiir remo definieren lassen. Zuletzt kdnnte es gewinnbringend sein,
die hier verfolgte Forschungsfrage auf die zwei weiteren On-Demand-Verkehre des NAH.SH
(Liittbus in der Region Bredstedt und Smartes DorfSHUTTLE in Amt Stiderbrarup) zu tibertragen
und ebenfalls qualitative Interviews zu fiihren. So wiirde ein raumlicher und zeitlicher
Vergleich moglich werden, der weitere Aufschlisse lber die Nutzungsmuster, -verhalten sowie
-gruinde geben konnte.

Zusammenfassend denken wir, dass remo das Potenzial hat, On-Demand-Ridepooling als
soziale Innovation zu etablieren (vgl. Abschnitt 07.4.6) sowie eine nachhaltige, flexible und
zugangliche Mobilitat furr eine breite Gesellschaft zu ermoglichen. Als Pilotprojekt kann es
Vorreiter sowie Vorbild fur zukunftsfahige Mobilitatskonzepte in landlichen Regionen sein und
damit einen wichtigen Beitrag zur Mobilitats- und Verkehrswende in Deutschland leisten.
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07.2 GRUPPE 2: ARMUT UND TEILHABE
Abdulrahman Wedeh, Hanna Winter, Antje Rechenberg, Jacob Heidtmann, Rojwan Akbaba

07.2.1 EINLEITUNG

»Die [...] Fdhigkeit, mobil zu sein, wird, so die These, angesichts zunehmender Vernetzung und
transnationaler Beziehungen fiir den Einzelnen oder die Einzelne mehr und mehr zur notwendigen
Voraussetzung fiir soziale Partizipation — sei es in der Erwerbssphdre, dem kulturellen Leben oder der
Aufrechterhaltung von Freundschafts- und Familienbeziehungen. [...] Mobilitédt und Mobilitdtsfihigkeit sind
damit grundsdtzlich auch ungleichheitsrelevant.” (Manderscheid 2015: 835)

In jener Zeit, in der die Fahigkeit zur Mobilitat angesichts zunehmender Vernetzung und
transnationaler Beziehungen fiir die soziale Teilhabe entscheidend wird, ergeben sich
gleichsam Fragen zur sozialen Ungleichheit und deren Auswirkungen auf die Moglichkeiten
der Teilhabe am sozialen Leben. Soziale Ungleichheit bezieht sich im Aligemeinen auf die
Unterschiede in den sozialen Bedingungen, der Ressourcenausstattung und Chancen zwischen
verschiedenen Gruppen von Menschen in einer Gesellschaft. Sie wirkt unmittelbar auf die
soziale Teilhabe von Menschen, die von sozialer Ungleichheit betroffen sind. Daher ist die
soziale Ungleichheit auch ein zentraler Forschungsgegenstand der Soziologie und wird in den
unterschiedlichsten Forschungsbereichen berticksichtigt. Einer der Bereiche, in denen soziale
Ungleichheit deutlich wird, ist Mobilitdt (Daubitz 2011), weswegen die Soziologie in der
Mobilitatsforschung im Zusammenhang von sozialer Ungleichheit verstarkt als Disziplin
herangezogen werden sollte. So widmet sich diese Gruppenarbeit im Wesentlichen dem
Aspekt der Teilhabe unter Einfluss von Verfligbarkeit, sowohl von finanziellen Ressourcen als
auch von logistischen Moglichkeiten. Zudem wurde die Frage gestellt:

»Welchen Einfluss hat remo als glinstigeres Angebot auf die soziale Teilhabe in der Freizeitgestaltung
finanziell benachteiligter Menschen?“

Die Anregung fur diese spezifische Forschungsfrage liegt u. a. in der wachsenden
Einkommensarmut, die in den letzten Jahren in Deutschland deutlich zugenommen hat.
Besonders betroffen sind Kinder, Jugendliche und altere Menschen, jene
Bevolkerungsgruppen, die tiberproportional stark auf OPNV angewiesen sind (Pieper et al.
2022). Soziale Teilhabe ist insofern ein Schlisselbegriff, der nicht nur die Interaktion mit
Freund*innen umfasst, sondern auch eine Moglichkeit darstellt, an sozialen Freizeitaktivitaten
teilzunehmen und ein soziales Netzwerk aufzubauen. In dieser Hinsicht wird untersucht, wie
remo als innovative Transportmoglichkeit die soziale Teilhabe der Menschen beeinflusst,
insbesondere in Hinblick auf finanzielle Aspekte und die Verfligbarkeit von Alternativen im
Bereich der Fortbewegung.

Eine Moglichkeit zur Steigerung der sozialen Teilhabe finanziell benachteiligter Personen
besteht u. a. darin, die Zuganglichkeit von kostengtinstigen Verkehrsoptionen zu verbessern,
die vor allem fur alle Blirger*innen bezahlbar sind. Die Einflihrung des 9-Euro-Tickets im
Sommer 2022 hat verdeutlicht, dass solche MalRinahmen die Mobilitat von Menschen — gerade
von finanziell benachteiligten Bevolkerungsgruppen — signifikant verbessern (Hille & Gather
2022: 42). So musste beispielsweise eine Jugendgruppe aus Hamburg fiir einen Ausflug nach
Travemuinde neben dem 9-Euro-Ticket pro Person keine weiteren Kosten tragen. Gleiches gilt
fiir eine Familie aus Stuttgart, die einen Ausflug zum Bodensee unternahm. Dies lie3e sich
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quer durch die Republik beobachten. Diese Beobachtungen kénnen theoretisch auf innovative
Verkehrsmittel wie remo lbertragen werden, die es ermoglichen, auch nachts zwischen 21 Uhr
und 3 Uhr unterwegs zu sein, anstatt dass Personen lange Strecken zu Ful3 zurlicklegen oder
teure Taxifahrten nutzen missen.

Des Weiteren wird im Folgenden betrachtet, wie sich solche sozialen Innovationen wie remo in
verschiedenen sozialen Milieus ausbreiten. Bereits in den ersten Stunden unserer
Feldforschung wurde deutlich, dass diejenigen soziokulturellen Gruppen, die potenziell am
meisten von dieser Innovation hatten profitieren kdnnen und sollen, diese
uberraschenderweise nicht nutzten. Stattdessen zeigte sich, dass remo sich in einem
spezifischen sozialen Milieu mit ahnlichen Lebensstilen, gemeinsamen Interessen und
vergleichbarem Alter ausbreitet. So zielt diese Arbeit nicht nur darauf ab, die soziale und
finanzielle Teilhabe der Nutzer*innen zu untersuchen, sondern auch die Bedeutung von
Netzwerkbeziehungen bei der Ausbreitung solcher sozialen Innovationen in diesem Kontext zu
erforschen. So wird im theoretischen Teil dieser Arbeit beleuchtet, welche Relevanz
Netzwerksbeziehungen fiir die Ausbreitung sozialer Innovationen haben und wie sie den
Zugang zu Ressourcen und Wissen direkt und/oder indirekt beeinflussen. Daher war es von
besonderer Bedeutung, in Erfahrung zu bringen, wie Personen auf remo aufmerksam wurden,
und gleichzeitig zu ermitteln, aus welchen Griinden einige keine Kenntnis dartiber hatten.
Mittels schichtspezifischer Fragestellungen wurden Informationen gesammelt, die uns
erlaubten, die Befragten in den entsprechenden Milieus zu verorten, um theoriegeleitete
Schlussfolgerungen ziehen zu kdnnen; vornehmlich mit Bezuigen zu den Arbeiten Pierre
Bourdieus.

Im nachsten Schritt wird die Forschungsfrage in den Rahmen theoretischer Konzepte
eingebettet, darunter die Bourdieu’sche Kapitaltheorie, Theorien zur sozialen und finanziellen
Teilhabe, Schicht- und Milieukonzepte sowie mobilitatsbezogene Theorien. Dies dient dazu,
ein vertieftes Verstandnis dafir zu entwickeln, wie soziokulturelle Pragungen im Kontext
sozialer Ungleichheit wirken. AnschlieRend erfolgt eine umfassende Darlegung der
Datenerhebung und der angewandten Methodik. Hierbei werden die methodischen
Uberlegungen und Entscheidungen im Forschungsprozess ausfiihrlich erldutert. SchlieRlich
werden die Ergebnisse dieser Studie prasentiert und eingehend diskutiert.

07.2.2 THEORIE: FORSCHUNGSSTAND UND FORSCHUNGSFRAGE

Die Einbettung der Forschungsfrage , Welchen Einfluss hat remo als gtinstigeres Angebot auf die
soziale Teilhabe in der Freizeitgestaltung finanziell benachteiligter Menschen?“ soll anhand
folgender theoretischer Grundlage verdeutlicht werden: Zu Beginn des Kapitels wird
untersucht, was soziale Ungleichheit bedeutet und welche Rolle Einkommensarmut in
Deutschland spielt. Anschliel3end wird erdrtert, inwiefern soziale Teilhabe ein wichtiges
Element fiir eine moderne Gesellschaft darstellt. Danach wird der Frage nachgegangen, wie
soziale Innovationen die gesellschaftliche Teilhabe von einkommensarmen Menschen
verbessern konnen. In diesem Kapitel werden auch die Kapitaltheorie von Pierre Bourdieu und
die Definitionen von sozialem Milieu, sozialen Schichten und Lebensstil beleuchtet, um besser
analysieren zu konnen, wie sich soziale Innovationen gesellschaftlich ausbreiten.
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Es ist eine grundlegende Forderung einer modernen Gesellschaft, dass allen Menschen der
gleiche Zugang zur Teilhabe an Freizeit und Kulturangeboten erméglicht wird (Mogge-
Grotjahn 2018: 73). Dieser Zugang kann durch vergiinstigte Mobilitat erleichtert werden,
jedoch erfordert er zusatzlich eine eingehende Analyse struktureller Merkmale und Prozesse
sozialer Ungleichheit (Mogge-Grotjahn 2018: 59). Fiir die Analyse wird in dieser Arbeit Pierre
Bourdieus Kapitaltheorie verwendet. Soziale Ungleichheit entsteht nach Bourdieu durch eine
ungleiche Verteilung von Kapitalien. Er unterscheidet zwischen 6konomischem, sozialem,
kulturellem und symbolischem Kapital. Fur diese Arbeit hauptsachlich relevant ist das soziale
Kapital, welches sich in der Zugehorigkeit von sozialen Gruppen und in dauerhaften sozialen
Netzen manifestiert. Soziale Ungleichheiten werden also nicht lediglich durch 6konomische
Faktoren gekennzeichnet, sondern auch durch strukturelle, kulturelle und soziale Faktoren wie
Netzwerke. Fehlendes soziales Kapital kann folglich Armut weiter verfestigen, wahrend

vorhandenes soziales Kapital zur Uberwindung von Armut beitragen kann (Bourdieu 1983: 183
ff.).

In Deutschland ist die Einkommensarmut in den letzten Jahren drastisch gewachsen.
Einkommensarmut ist eine Form der relativen Armut, bei der das Einkommen einer Person
oder eines Haushalts nicht ausreicht, um die Guter und Dienstleistungen zu kaufen, die fir ein
Mindestmal gesellschaftlicher Teilhabe erforderlich sind (Backer & Kistler 2021). Man spricht
von Einkommensarmut, wenn Personen tber weniger als 60 % des Medianeinkommens
verfligen (Spannagel & Zucco 2022: 21). 16,6 % der bundesdeutschen Bevélkerung wurden im
Jahr 2021 zu der Gruppe der Einkommensarmen gerechnet. Besonders bei Kindern,
Jugendlichen und dlteren Menschen macht sich Einkommensarmut bemerkbar (Pieper et al.
2022: 3). Dieses soziale Problem riickte durch die enormen Preissteigerungen fiir Giter des
taglichen Bedarfes und Energie im Zuge des Krieges in der Ukraine stark in den offentlichen
Fokus. Doch schon vor dieser Krise war langst klar, dass vielen in Deutschland lebenden
Menschen nicht gentigend finanzielle Ressourcen zur Verfligung stehen, um vollstandig am
gesellschaftlichen Leben teilhaben zu kénnen (Spannagel & Zucco 2022: 3).

Diese Arbeit unterscheidet zwischen finanzieller Teilhabe und sozialer Teilhabe. In den
Bereichen der Sozialwissenschaften gibt es neben der Teilhabe am Erwerbsleben verschiedene
Grundlagen fiir dieses Verstandnis. Hierbei werden meist politische Beteiligung, burgerliche
und soziale Rechte, enge soziale Beziehungen sowie Bildung und Kultur als wesentliche
Aspekte der Teilhabe betrachtet (Kreimeyer 2017: 42). Die Definition von Teilhabe gestaltet sich
jedoch als auRerst komplex, da sie oft subjektiv und individuell wahrgenommen wird
(Kreimeyer 2017: 42). Im Kontext dieser Arbeit wird finanzielle Teilhabe als das subjektive
Empfinden in Bezug auf das Einkommen und die finanzielle Zufriedenheit verstanden. Soziale
Teilhabe bezieht sich auf das subjektive Empfinden in Bezug auf Freizeitgestaltung und
kulturelle Aktivitaten.

Die Hohe der verfugbaren finanziellen Ressourcen hat unmittelbare Auswirkungen auf die
soziale Teilhabe eines Individuums am gesellschaftlichen Leben (Boeckh 2018: 369; Spannagel
& Zucco 2022:1). Dies beeinflusst auch die Freizeitgestaltung finanziell benachteiligter Kinder
und Jugendlicher. Die Forschung im Bereich Armut hat gezeigt, dass finanziell benachteiligte
Menschen Freizeit und Kulturangebote, die mit Kosten verbunden sind, seltener in Anspruch
nehmen. Dies beeintrachtigt Erlebnis- und Erfahrungsmaoglichkeiten von Kindern und
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Jugendlichen (Laubstein et al. 2016: 61f.). In dieser Arbeit wird deshalb von einer Korrelation
zwischen finanzieller und sozialer Teilhabe ausgegangen.

Gunstige Verkehrsmittel haben einen direkten Einfluss auf die finanzielle Teilhabe, was sich so
auf die soziale Teilhabe auswirkt. Dies zeigen beispielsweise aktuelle Forschungsergebnisse zur
Umsetzung des 9-Euro-Tickets, das 2022 drei Monate lang als vergiinstigtes Nahverkehrsticket
deutschlandweit genutzt werden konnte. Haushalte mit niedrigem Einkommen konnten
besonders von der MaRnahme profitieren, und es wurde festgestellt, dass der erleichterte
Zugang zur Mobilitat tatsachlich mit einer vermehrten Teilnahme an Freizeitaktivitaten und
folglich mit einer gesteigerten individuellen Lebenszufriedenheit einherging (Hille & Gather
2022: 42).

Auch das soziale Milieu steht in enger Wechselwirkung mit sozialer Ungleichheit (Mogge-
Grotjahn 2018: 68). Soziale Milieus bezeichnen die soziale Umwelt des oder der Einzelnen oder
einer Gruppierung, die auf die Entwicklung oder Sozialisation sowie Entfaltungsmoglichkeiten
des sozialen Handelns von Individuen Einfluss nimmt (Klimke et al. 2020: 504), und
sozialstrukturelle Gruppen gleichgesinnter Menschen mit dhnlichen Wertehaltungen,
Lebensfliihrungen oder Mentalitaten. Die Mitglieder sozialer Milieus besitzen oftmals ein
ahnliches soziales oder kulturelles Umfeld. Milieukonzepte beinhalten auBerdem die
Untersuchung sozialer Schichtmodelle. Soziale Schichten beschreiben eine Gruppe innerhalb
einer Gesellschaft, deren Mitglieder ahnliche soziale Merkmale wie Beruf, Einkommen,
Bildung, Ansehen oder Lebensfiihrung beinhalten. Diese kdnnen aber auch kombiniert
auftreten. Soziale Schichten kénnen zudem vertikal angeordnet werden, man unterscheidet im
allgemeinen Sprachgebrauch meist Oberschicht, Mittelschicht und Unterschicht. Diese sind
jedoch empirisch schwer zu definieren. Grundsatzlich kdnnen Schichtmodelle als ,,objektive*
Beschreibungen dienen, in der Schichtzuordnungen von Forschenden selbst ausgewahlt
werden. Soziale Schichten bestehen aus mehreren sozialen Milieus, welche in modernen
Gesellschaften flieBend ineinander Gibergehen (Hradil 2018). In dieser Arbeit sollen die hier
definierten Begriffe dazu dienen, von sozialen Merkmalen auf die Schichtzugehérigkeit der
Nutzenden von remo schlieRen zu konnen. Zudem wird in dieser Arbeit die
Lebensstilforschung relevant. Diese erforscht die Wechselwirkungen zwischen materiellen,
kulturellen, sozialen und personlichen Ressourcen fiir die Ausgestaltung des Alltags und der
personlichen Identitat (Mogge-Grotjahn 2018: 68).

Die Wechselwirkung zwischen dem sozialen Milieu, dem Lebensstil und dem sozialen Kapital
zeigt sich auch, wenn die Ausbreitung von sozialen Innovationen untersucht wird. Soziale
Innovationen werden durch eine gesellschaftliche Institutionalisierung gekennzeichnet und
sind auf eine soziale Akzeptanz angewiesen, um sich zu verbreiten. Diese Verbreitung erfolgt
nicht auf individueller Ebene, sondern stets in sozial geformten Lebenswelten (vgl. Howaldt &
Schwarz 2010a: 93; Abschnitt 04.2). Soziale Innovationen im Bereich Mobilitat konnten die
gesellschaftliche Teilhabe finanziell benachteiligter Menschen steigern, sofern sie guinstiger
und gleich effektiv wie etablierte Praktiken sind. Allerdings erfolgt die Ausbreitung sozialer
Innovationen nicht aufgrund 6konomisch rationaler Handlungen der Individuen, sondern
durch komplexe gesellschaftliche Prozesse, bei denen Netzwerkbeziehungen eine
entscheidende Rolle spielen (Howaldt & Schwarz 2010a: 94). Netzwerkbeziehungen sind durch
ein Geflecht zwischenmenschlicher Beziehungen gekennzeichnet und somit Teil des sozialen
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Umfeldes und des sozialen Milieus. Sie ermoglichen den Zugang zu Ressourcen und Wissen
(Vonneilich 2020: S. 38, S. 42). Das soziale Kapital sowie das soziale Milieu und der individuelle
Lebensstil spielen somit eine zentrale Rolle bei der Kenntnis, Anwendung und letztendlich bei
der Verbreitung sozialer Innovationen (Gellrich 2016: 238).

Die Verbesserung der sozialen Teilhabe bei der Freizeitgestaltung von Menschen, die von
Einkommensarmut betroffen sind, konnte also durch vergtinstigte Verkehrsmittel erreicht
werden, die als innovative Losungen umgesetzt werden. Jedoch genligt allein die
kostenglinstige Nutzung der Innovation nicht, um gesellschaftliche Teilhabe finanziell
Benachteiligter zu ermdglichen. Hier kommen gesellschaftliche Prozesse ins Spiel,
insbesondere Netzwerkbeziehungen, das soziale Umfeld und ein ausgepragtes soziales
Kapital, die entscheidend fiir den Zugang zur Kenntnis und Anwendung sozialer Innovationen
sind. Deshalb ist eine Analyse der strukturellen Merkmale und Prozesse dieser sozialen
Ungleichheiten notwendig.

07.2.3 DATEN UND METHODIK

In diesem Kapitel erfolgt eine Auseinandersetzung mit den Uberlegungen vor, wéhrend und
nach der Feldstudie sowie mit den verwendeten Forschungsinstrumenten. Das
Hauptforschungsinstrument war der Interviewleitfaden und eine Auswertungssoftware
(MAXQDA). Es wurden 48 qualitative Interviews durchgefiihrt, transkribiert und ausgewertet.
Insgesamt wurden vier Interviewleitfaden entwickelt, davon ein Interviewleitfaden fir die
erste Befragungseinheit am 9. Juni 2023 und drei Leitfaden fur die Befragungseinheit am

10. Juni 2023. Die Befragungen fanden am 9. Juni 2023 zwischen 21 und 1 Uhr statt sowie am
10. Juni 2023 zwischen 19.30 und 1 Uhr, da der NAH.SH dieses On-Demand-Angebot freitags
und samstags zwischen 21 und 3 Uhr anbietet sowie sonntags von 21 bis O Uhr.

07.2.3.1 FORSCHUNGSPRAKTISCHE UBERLEGUNGEN UND REFLEXIONEN

Vor der Durchflihrung der Feldstudie wurden die Formulierung der Forschungsfrage und die
Ziele kontrovers diskutiert. In einem Gruppenbrainstorming wurden Dimensionen besprochen
und erarbeitet sowie unterschiedliche Forschungsfragen und mogliche erste Interviewfragen
formuliert. Wichtig war es dabei, die sozialen Aspekte zu beruicksichtigen und herauszufinden,
ob durch das Angebot von remo zu den Konditionen des ¢ffentlichen Nahverkehrs mehr
soziale Teilhabe maoglich ist. Eine erste These lautete in diesem Zusammenhang: Je weniger
jemand verdient, desto mehr profitiert diese Person von remo. Welche Fragen hilfreich sein
konnten und zu klaren, ob dabei die Kenntnis des konkreten Einkommens wichtig sein konnte,
um etwas Uber die soziale Herkunft der Interviewteilnehmer*innen zu erfahren, war eine
Herausforderung vor Beginn der Feldstudie. Im Laufe der Leitfadenkonstruktion kristallisierte
sich heraus, dass mit der Frage nach dem konkreten Einkommen oder auch der
Einkommensgruppe keine tatsachliche Aussage zu den finanziellen Moglichkeiten getroffen
werden kann, da weiterreichende Informationen fehlten, wie zum Beispiel Haushaltskosten,
Haushaltsstruktur, Zugriff auf Ersparnisse (Christoph 2008: 8). Somit lag die Konzentration auf
dem subjektiven Einkommensempfinden, Sparmoglichkeiten und moglichem
Konsumverzicht. Im Laufe dieser Forschungsarbeit wurde deutlich, dass der
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Forschungsrahmen nicht nur die soziale und finanzielle Teilhabe der remo-Nutzenden
einschlieBt, sondern sich auch mit der Ausbreitung sozialer Innovationen auseinandersetzt.

Ebenfalls war es wichtig zu diskutieren, welcher Personenkreis fur die Datenerhebung relevant
ist. Dabei musste erortert werden, ob es entscheidend ist, nur remo-Nutzende zu befragen
oder auch andere Personen. Fiir die Feldstudie musste festgelegt werden, welche Stadtteile
oder Haltestellen fir die stationaren Befragungen attraktiv sind, um Informationen zur
Beantwortung der Forschungsfrage zu erhalten (Przyborski & Wohlrab-Sahr 2021: 87). Hier
waren die Uberlegungen, ob finanziell schwiéchere Stadtteile fiir die Datenerhebung
interessant sein konnten. Infrage kam dafuir der Stadtteil Mastbrook, da dieser als ein von
Armut betroffener Stadtteil bekannt ist (vgl. DSK-BIG 2020: 7). Aufgrund der Entscheidung,
dass wir uns bei den Befragungen mindestens zu zweit in direkter Nahe voneinander befinden
wollten, der Distanz nach Mastbrook sowie des eingeschrankten Befragungszeitfensters
wurde in diesem Stadtgebiet jedoch keine Datenerhebung vorgenommen.

Da es fiir die Beantwortung der Forschungsfrage relevant war, ob sich durch remo die
Freizeitaktivitaten verandert haben, sollten bevorzugt die meistgenutzten remo-Abfahrtsorte
besetzt werden, um dort stationare Befragungen durchzufiuhren. Zum Beispiel lagen die
zentralen Punkte in der Innenstadt, am Bahnhof und beim Cheyenne Club. Die Auswertung der
Systemdaten remos zeigte, dass die meistangefahrenen Abfahrtsorte wie folgt von den
Nutzenden praferiert werden: 1. Am Bahnhof, Bahnhof Rendsburg, 2. Rendsburg, ZOB, 3.
Rendsburg, Schlossplatz, 4. Schiffbrlickenplatz, Fraulein Mohls, 5. Blisumer StraBe, Cheyenne
Club. Diese dienten folglich der Datenerhebung als Orientierung. Um die vorhandenen
Interviewressourcen effizient zu verteilen, wurde die Forschungsgruppe auf die
Befragungsorte aufgeteilt. Ein Gruppenmitglied sollte jeweils im remo-Fahrzeug Interviews
durchfihren, wahrend die anderen Gruppenmitglieder stationare Interviews fiihrten. Der erste
Anlaufpunkt der stationaren Datenerhebung war der Abfahrtsort Schiffbriickenplatz, Fraulein
Mohls. Aufgrund der geringen Passant*innenzahl wurden auf dem Weg zum Obereiderhafen
weitere Interviewpartner*innen angesprochen und befragt. Ebenfalls konnten einzelne
Interviews vor Ort, am Obereiderhafen, durchgefiihrt werden, da sich dort eine
gastronomische Location befindet. Allerdings wurden diese Interviews durch die
vorherrschenden Windverhaltnisse erschwert. Am zweiten Befragungstag wurde vor dem
remo-Betriebsstart begonnen, da die Moglichkeit genutzt wurde, Teilnehmer*innen des
»Green Noise Festivals ‘237 zu befragen, um deren Mobilitdtsverhalten zu erfassen.

Nachdem die Zielgruppe besprochen, die Forschungsfrage formuliert, der Interviewleitfaden
konzipiert und die Intervieworte ausgewahlt waren, wurden die Aufzeichnungsform und die
Interviewordnung festgelegt. In diesem Zusammenhang sollte auch die datenschutzrechtliche
Kldrung ein Thema sein und wie diese in den Befragungsprozess eingebunden wird (Przyborski
& Wohlrab-Sahr 2021: 86), sowie die einleitenden Informationen zu dem Forschungsprojekt,
die den Interviewten zur Verfligung gestellt werden sollten (Przyborski & Wohlrab-Sahr 2021:
76). Es zeigte sich auch im Rahmen der Feldforschung, dass die Transparenz tiber das
Forschungsprojekt durch einen angemessenen Einleitungssatz zur erfolgreichen

"Kulturfestival von jungen Leuten fiir junge Leute in Rendsburg.
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Interviewflhrung beitrug, da dies vertrauensfordernd war. Hierbei war es entscheidend, dass
jede*r Gesprachspartner*in vor der Durchfiihrung des Interviews nach dem Einverstandnis der
Aufzeichnung gefragt wurde und dies auch, je nach Materialverfligbarkeit, schriftlich oder
digital aufgezeichnet wurde. Ebenfalls wurde jedem Interview ein Code® zugeordnet, um in der
spateren Auswertung und in Zitatangaben genaue Zuordnungen nachvollziehen zu kdnnen
und auch mégliche Zusammenhange zu erkennen (Przyborski & Wohlrab-Sahr 2021: 52). Nach
der Datenerhebung im Feld wurden die digital aufgezeichneten Interviews transkribiert. Fur
den Transkriptionsaufbau wurde einheitlich nach dem Gesprachsanalytischen
Transkriptionssystem 2 (GAT 2) gearbeitet (Selting et al. 2009).

Nach der Transkription und fir die Inhaltsanalyse wurde ein Codierleitfaden entwickelt, da
dieser notwendig ist, um die Interviews systematisch interpretieren zu kdnnen (Mayring 2022:
60). Auch bei dem Codierleitfaden und nach der ersten Sichtung des Materials haben sich die
Kategorien an den folgenden Dimensionen angelehnt: finanzielle Teilhabe, soziale Teilhabe
(Freizeitgestaltung) und Ausbreitung sozialer Innovation. Den Kategorien wurden Untercodes
zugeordnet. Der Kategorie der finanziellen Teilhabe wurden folgende Codes zugewiesen:
Einkommensempfinden, Sparmoglichkeiten, Erwerbsstatus und Preisrelevanz bei der Auswahl
der Verkehrsmittel oder bei remo. Der Kategorie der sozialen Teilhabe wurden 4 Codes
angegliedert: verdndertes Freizeitverhalten, alternative Verkehrsmittel, die zur Verfiugung
stehen, und Nutzungshdufigkeit (Anzahl), Interessen Freund*innenkreis sowie die finanziellen
Mittel des Freund*innenkreises. Die soziale Ausbreitung wurde mit den Codes der
Nutzer*innengruppe, Bekanntheit remo (woher kannten die Interviewten remo) und des
Geschlechts versehen.

Fiir die qualitative Inhaltsanalyse wurde das Programm MAXQDA verwendet (Mayring 2022:
111). Um innerhalb der Gruppe eine gemeinsame Auswertungsbasis zu erhalten, wurden die
codierten Interviewstellen in eine gemeinsame Excel-Datei exportiert, sodass diese fiir die
Ergebnisauswertung extrahiert werden konnten.

07.2.3.2 LEITFADEN

Der Interviewleitfaden sollte dabei helfen, relevante Themen und Aspekte zu identifizieren, die
in den Interviews angesprochen werden sollten, um die formulierte Forschungsfrage zu
adressieren (Przyborski & Wohlrab-Sahr 2021: 21). Ebenfalls sollte der Interviewleitfaden offen
und flexibel gestaltet sein, um Raum fiir spontane Themen und die Individualitat der
Interviewteilnehmer*innen zu lassen. Die Interviewenden sollten in der Lage sein, sich auf die
Antworten der Teilnehmer*innen einzulassen und von vorgegebenen Fragen abzuweichen,
wenn es fiir die Forschung relevant ist (Kruse 2015: 215). Obwohl Flexibilitat wichtig ist, sollte
der Interviewleitfaden dennoch eine klare Struktur aufweisen und bestimmte Themenbereiche
abdecken, die fir die Forschungsfrage von Bedeutung sind. Die Fragen sollten logisch geordnet

8 Die Abkiirzungen beinhalteten einen Hinweis auf die*den Interviewer*in und Forschungsgruppe (G3),
ob es eine stationdre Befragung war (ST), ein Fahrer*inneninterview (F) oder ob das Interview in einem
remo-Fahrzeug stattfand (RA). Zusatzlich wurden die Interviews chronologisch durchnummeriert.
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und leicht verstandlich sein (Kruse 2015: 212). Es wurde versucht, suggestive Fragen, die die
Antworten beeinflussen konnten, zu vermeiden.

Bevor der Interviewleitfaden in der Hauptstudie verwendet wurde, war dieser in einem Pretest
auf dem Campus der Universitat getestet worden. Dies ermoglichte die Identifizierung
eventueller Schwachstellen und die Anpassung des Leitfadens, bevor er im tatsachlichen
Forschungsprozess eingesetzt wurde. Im Rahmen des Seminars gab es ebenfalls die
Moglichkeit, Feedback durch die Kommiliton*innen und Dozierenden zu erhalten. Bei der
Uberarbeitung wurde beriicksichtigt, dass durch die Formulierung der Fragen Ja/Nein-
Antworten ausgeschlossen und die Fragen moglichst eindeutig formuliert sind.

Der Interviewleitfaden sollte so gestaltet sein, dass die Interviews innerhalb eines
angemessenen Zeitrahmens durchgefiihrt werden konnen, um die Effizienz der
Datenerhebung zu gewahrleisten. Fur die finale Fragenzusammenstellung diente das SPSS-
Verfahren der Leitfadenentwicklung nach Helfferich (2009) als Grundlage (Kruse 2015: 227).

In der ersten Leitfadenausarbeitung wurde ein kurzer Fragebogen konzipiert, da der nutzbare
zeitliche Befragungsrahmen noch unbekannt war. Fiir jeden Themenblock wurde besprochen,
welche Fragen einen hoheren Impact auf die Beantwortung der Forschungsfrage haben
konnten, um diesen im Interview eine hohere Prioritat zukommen zu lassen. Der erste
Interviewleitfaden startete mit einer sogenannten Eisbrecherfrage (Kruse 2015: 219):

»Wo fahrt ihr jetzt hin bzw. wo wollt ihr gerade hin?“

Die nachste Frage sollte einfach sein und die interviewte Person motivieren, liber die
Nutzungsgelegenheiten von remo zu erzahlen, dafiir wurde eine ,weiche’ Formulierung mit
Abtonungspartikeln verwendet (Kruse 2015: 218):

»~Magst du mir einmal erzdhlen, wann bzw. zu welchen Gelegenheiten du remo nutzt?“

Ebenfalls sollten Erkenntnisse erlangt werden, wie sich die Freizeitgestaltung der Interviewten
seit der remo-Einflihrung verandert hat, um die Dimension der sozialen Teilhabe zu verstehen:

,Gibt es Aktivitdten, die du vor remo nicht gemacht hast oder die sich durch remo verdndert haben ?“

Die Faktenabfragen wie jene nach den soziodemografischen Daten (Geschlecht, Alter,
beruflicher Status) oder dem subjektiven Einkommensempfinden stellten wir an das Ende aller
Interviewleitfaden, um die offene Gesprachsatmosphare nicht zu schadigen (Kruse 2015: 218).
Die Frage nach dem subjektiven Einkommensempfinden wurde im Interviewleitfaden wie
folgt formuliert:

» Wie kommst du mit deinem monatlichen Einkommen zurecht?“

Der Interviewleitfaden, wie schon in vorangegangenen Kapiteln beschrieben, lehnte sich an die
Dimensionen finanzielle Teilhabe, soziale Teilhabe und Ausbreitung sozialer Innovation) an und
so wurde die erste Fassung des Leitfadens in 3 Themenbldcke aufgeteilt (Kruse 2015: 213):
Freizeitgestaltung/Nutzungsrahmen remo, Einkategorisierung remo,
finanzielle/soziodemografische Fragen. Nach der ersten Interviewauswertung war eine
Erkenntnis, dass es mit nur einem Interviewleitfaden nicht erfolgversprechend war,
unterschiedlichste Interviewgruppen effektiv zu befragen, da Interviewpartner*innen remo
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entweder nicht kannten, nicht nutzten oder Fahrer*innen von remo waren. In einem nachsten
Schritt erhielt jede genannte Gruppe einen eigenen Leitfaden (vgl. Anhang Gruppe 2,
Abbildung 9 bis Abbildung 11) und auch weitere Fragen wurden eingebunden, die in Bezug auf
das soziale Umfeld wie auch die finanzielle Teilhabe mehr Erkenntnisse zutage fordern sollten.
Ein weiterer Grund war, dass es den Anschein machte, dass die Befragten der remo-Nutzenden
einer ahnlichen Gesellschaftsschicht angehoren, weshalb auch die Forschungsfrage erneut
diskutiert wurde, da die gestiegene soziale Teilhabe von sozial benachteiligten Menschen nicht
eindeutig zu erkennen war. An dieser Stelle war es sinnvoll, die Ausbreitung von sozialen
Innovationen einzubeziehen und das soziale Umfeld der Interviewten. Unter anderem spielte
die Frage nach den Interessen und den finanziellen Moglichkeiten des Freund*innenkreises
eine Rolle:

»Magst du mir einmal erzihlen, mit wem du in deiner Freizeit unterwegs bist?“
und
,» Welche Interessen teilst du mit deinem Freundeskreis?“.

Um die finanziellen Moglichkeiten des Freund*innenkreises zu erfahren, wurde folgende Frage
gestellt:

»Haben deine Freunde dhnliche finanzielle Mittel wie du?“

Die Effizienzsteigerung der neuen Fassungen der Fragebdgen hat sich in der zweiten
Befragungsrunde bestatigt. Dies zeigte sich durch langere Antworten, langere Interviews und
eine breitere Informationsgewinnung.

07.2.4 ERGEBNISSE

Wie in Kapitel 7.3.3.1 begriindet, wurde die Ergebnisanalyse anhand der aus MAXQDA
exportierten und bereits codierten Interviewtranskripte vorgenommen. Den drei
Analysekategorien der finanziellen Teilhabe, sozialen Teilhabe sowie der sozialen Innovation
wurden spezifischere Codierungen zugewiesen, welche eine prazise Interpretation
ermoglichten. Sie bilden die Struktur der nachfolgenden Ergebnisdarstellungen. Insgesamt
wurden 48 Interviews analysiert. 37 davon fanden stationar, also an 6ffentlichen Platzen oder
virtuellen remo-Haltestellen in Rendsburg, statt. Hierbei wurden auch 8 nicht remo-nutzende
Personen befragt. Diese sind im Folgenden auch als solche gekennzeichnet. Weitere 10
Interviews wurden wahrend der Fahrt mit den Nutzer*innen gefiihrt. AbschlieBend wurden
auch drei remo-Fahrer*innen zu ihren Fahrgasten befragt. Die befragten Nutzer*innen waren
durchschnittlich 22,5 Jahre alt und somit etwa 20 Jahre junger als das Durchschnittsalter der
Bewohnenden der Stadt Rendsburg (Statistisches Amt fiir Hamburg und Schleswig-Holstein
2022).

07.2.4.1 FINANZIELLE TEILHABE

Um die finanzielle Teilhabe der remo-Nutzenden zu erforschen, wurden die Codes
Einkommensempfinden, Moglichkeit zu sparen und Preisrelevanz in den Transkripten
angewandt. Durch die Untercodierungen, welche die einzelnen Kategorien in ihrer Auspragung
spezifizierten, wurde die weitere Analyse des Interviewmaterials ermoglicht.
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Das Einkommensempfinden der Nutzer*innen soll Auskunft darliber geben, wie eine Person
ihre eigene finanzielle Lage einschatzt. Dies ist fiir eine spatere Analyse sinnvoll, um sowohl
durch die Art der Beschaftigung und wie auch das subjektive Einschatzen die finanzielle
Teilhabe naher erértern zu konnen. Einige Fahrgaste zeigen sich zufrieden mit ihrem
monatlichen Einkommen, andere hingegen sehen dies anders. Insgesamt weisen 19 der
Befragten eine Einkommenszufriedenheit auf, wahrend 18 Personen ihre
Einkommenssituation mit mittelmaRig oder nicht zufrieden bewerten. Es wird zudem oftmals
ein direkter Bezug auf die Konsummaoglichkeiten genommen.

.ja, kénnte halt mehr sein (.) wie man sich es halt immer erwiinscht (.) aber (.) es ist auf jeden fall () ich
komme damit klar (.)“ (G3STRA14)

Hinzu kommt aulRerdem das noch junge Alter der meisten befragten Nutzer*innen. Dies wirkt
sich auch auf die Art des Einkommens aus. Wahrend bis auf zwei Ausnahmen, welche in
Teilzeit beschaftigt waren, alle Befragten, die dlter als 24 waren, einer Vollzeitbeschaftigung
nachgehen, finden sich bei den jlingeren Nutzer*innen vor allem Schiler*innen und
Student*innen wieder. Diese liben neben ihrer akademischen Ausbildung entweder keine oder
eine Nebenbeschaftigung aus, welche ein vergleichsweise kleines Einkommen einbringt.

»das ding ist ich bin schiilerin (.) und ich krieg taschengeld (-) ih dann komme ich eigentlich ganz okay
zurecht (.) aber das gute ist () ich habe eine busfahrkarte und damit komme ich immer mit remo
durch.“ (G3RAAW9)

Direkten Anschluss hieran findet die Abfrage nach den Sparmoglichkeiten. Dies ist neben dem
Empfinden des eigenen Einkommens sowie dem Erwerbsstatus eine wichtige Information bei
der Analyse. Die Moglichkeit, etwas vom Einkommen sparen zu kénnen, ist eine
Analysekategorie, welche auf den individuellen Umgang mit Geld abzielt. Unabhangig vom
tatsachlichen Einkommen kénnen die Sparmoglichkeiten bei den Nutzer*innen aufgrund
etwaiger personlicher Umstande unterschiedlich ausfallen. Ebenso konnen sie einen direkten
Einfluss auf die Wahl des Verkehrsmittels haben, da auch hier unterschiedliche finanzielle
Huirden zu bewaltigen sein konnen. Hier fallen die Ergebnisse der Befragungen ebenso
unterschiedlich aus. Auffallend ist ebenfalls der direkte Bezug auf den Konsum bzw. den
individuellen Lebensstil.

»hein, es ist halt zu wenig ich kriege ja nur halbwaisenrente kindergeld und vom amt und wenn man aber
mal tiberlegt so mit der inflation und so (.) das ist aber sonst eigentlich doch also wenn man es gut einplant
dann ja aber dann wieder mal so ein abend feiert ist schon ein bisschen eng.” (G3STAR15)

Hieraus geht hervor, dass das Erlebnis des nachtlichen Ausgehens bei der/dem Nutzer*in bei
der Finanzplanung berlicksichtigt wird. Auch trotz einer eher schwierigen finanziellen Lage
scheint es wichtig, an gewissen Freizeitaktivitaten partizipieren zu konnen. Die individuelle
Priorisierung von Freizeitaktivitaten gegentiber dem Sparen wird auch bei einer weiteren im
remo interviewten Person deutlich:

Jjein () also, wenn ich das darauf anlegen wiirde zum sparen dann definitiv () aber ich lebe halt fiir den
moment so ein bisschen (.) deswegen (.)“ (G3STRAT14)

Anhand der Frage nach der individuellen Relevanz des Preises bei der Auswahl des
Verkehrsmittels lasst sich die Bereitschaft der Nutzer*innen ermitteln, Geld fiir bevorzugte
Moglichkeiten der Fortbewegung auszugeben. Im Gegensatz zu den zuvor genannten
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Codierungen findet sich hier ein einheitlicheres Bild wieder. Unabhangig davon, wie viel Geld
die befragten Menschen monatlich zur Verfligung haben, wie ihre berufliche Lage aktuell ist
oder wie sie diese einschatzen, besteht hier eine durchweg hohe Preisrelevanz. So ergibt sich
bei lediglich funf der Befragten, dass fiir sie der Preis bei der Wahl der Verkehrsmittel eine
mittlere Wichtigkeit hat. Alle anderen Antworten weisen eine hohe Relevanz des Preises auf.
Auffallend ist hierbei zudem, dass, wie auch in den vorigen Kategorien, oftmals Bezug auf
alternative Fortbewegungsmoglichkeiten —zumeist das Taxi —genommen, remo also zumeist
vor diesen Vergleichshorizonten wahrgenommen wird.

.ja nee also auf jeden fall also klar wiirde ich jetzt eher sagen ich fahre mit remo als mit taxi, weil es halt
einfach giinstiger ist.“ (G3STHW?)

In der Kategorie der finanziellen Teilhabe der Nutzer*innen fallt abschlieRend auf, dass die
Auswahl der Verkehrsmittel nicht direkt von den individuellen finanziellen Moglichkeiten
abhangt. Die geringe preisliche Hurde von remo wird durchweg von allen Nutzer*innen
geschatzt und sorgt fiir eine Praferenz gegentiber teureren Alternativen. Ebenso deutet der
Verweis, das eigene Geld gern fur die Freizeitaktivitaten auszugeben, auf die Wichtigkeit der
sozialen Partizipation hin, welche im Folgenden analysiert wird.

07.2.4.2 SOZIALE TEILHABE

Die nachste Oberkategorie befasst sich mit den Auswirkungen der remo-Nutzung auf die
soziale Teilhabe der Nutzer*innen. Bezogen auf die Forschungsfrage ist dies von grof3er
Relevanz, da von einer Korrelation der finanziellen und der sozialen Teilhabe ausgegangen
wird. Menschen, die Giber mehr finanzielle Mittel verfligen, konnten also auch leichter an
sozialer Interaktion partizipieren. Auch hier wurden vier Codierungen erarbeitet. Um einen
Einblick in das soziale Milieu der Menschen zu erhalten, wurden die Interessen und die
finanziellen Mittel des Freund*innenkreises, die Verdnderungen in der Freizeitgestaltung durch
remo sowie die alternativen Verkehrsmittel erfragt. In anderen Worten. Es steht hier die
Erforschung der Auspragung des sozialen Kapitals der Nutzer*innen nach Bourdieu (vgl.
Abschnitt 07.2.2) im Fokus.

Wie viele alternative Verkehrsmittel einem Menschen zur Verfligung stehen, soll hier sowohl
einen Einblick in die individuellen Moglichkeiten der Fortbewegung als auch die Auspragung
des Freund*innenkreises und des familiaren Umfeldes geben. Werden mehrere Alternativen
genannt, so deutet dies auf eine grofRere Auspragung des sozialen Kapitals hin. Im Gegensatz
zu der vorigen Kategorie der Preisrelevanz wird hier kaum das Taxi als Alternative genannt,
sondern zumeist auf Mitfahrgelegenheiten verwiesen, welche einen direkten Bezug auf das
soziale Kapital darstellen. Weitere Antworten sind das eigene Fahrrad, der 6ffentliche
Personennahverkehr oder die jeweilige Distanz gehend zurlickzulegen. Stehen einer Person
nur begrenzte Moglichkeiten der eigenen motorisierten Transportation wie beispielsweise der
Besitz eines Autos oder Motorrads zur Verfligung, so kann dies durch unterstiitzende Kontakte
ausgeglichen werden.

~Ghm entweder bus oder ich habe halt die familie gefragt oder freunde (.) ob die mich fahren kénnen (-) aber
das war halt trotzdem immer schwierig (.) wenn keiner zeit hat, dann muss ich mit dem fahrrad fahren (.)“
(G3STRAT4)
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Die Alternativen, sich nachts in Rendsburg fortzubewegen, scheinen ohne ein Zurtickgreifen
auf die sozialen Kontakte kaum vorhanden zu sein. Dieselbe Person duRerte zuvor, ,fiir den
Moment“ (RA14) zu leben. Dies unterstreicht die subjektive Wichtigkeit, abends am sozialen
Leben zu partizipieren. Folglich kann remo hier eine individuell erfolgreiche Abendgestaltung
als weitere Alternative der Fortbewegung bereichern.

Ebenso wurden die Veranderungen in der Freizeitgestaltung der Nutzer*innen abgefragt. Fur
die Ermoglichung sozialer Teilhabe sind die Moglichkeiten selbstbestimmter Fortbewegung
essenziell. Wie oben beschrieben, scheinen solche Verkehrsoptionen im Raum Rendsburg
besonders zu den Fahrzeiten von remo vergleichsweise eingeschrankt zu sein. Ein*e Nutzer*in
schildert ebendies und weist darauf hin, dass die nachtliche soziale Teilhabe durch remo
zumindest erleichtert werde:

»doch auf jeden fall sonst war es immer so ja nee die busse fahren jetzt nicht mehr (--) éh (--) auch was
getrunken ich komme jetzt eigentlich nicht nach hause (-) und es ist natiirlich einfacher geworden auf jeden
fall“ (G3STAHW?)

Es werden sowohl die Vereinfachung als auch die Flexibilisierung der Freizeitgestaltung
angesprochen. Aufgrund mangelnder Alternativen der nachtlichen Fortbewegung ergibt sich
somit ein innovativer Charakter remos. Dass die angesprochenen Aktivitaten (gemeint sind
hier der gemeinsame Alkoholkonsum und das Feiern) in den jeweiligen sozialen Gruppen
stattfinden, kommt zudem hinzu, was auf einen dhnlichen Lebensstil der Nutzenden hinweist.

AnschlieBend wird die Zusammensetzung des Freund*innenkreises der Befragten zum
Untersuchungsgegenstand. Anhand der finanziellen Mittel sowie der gemeinsamen Hobbys
wurden die verschiedenen Milieus ermittelt. Hier ist besonders auffallig, dass im Rahmen
unserer Erhebung vermehrt junge Menschen zwischen 16 und 24 Jahren remo nutzen. Ebenso
teilen die Nutzer*innen stets einige gemeinsame Aktivitaten in ihrem Freund*innenkreis, was
auf einen ahnlichen Lebensstil der Nutzenden hindeutet.

»(-) zum beispiel sport (..) oder (.) eigentlich grfStenteils. zum beispiel fufSball (.) oder basketball, einfach
sportliche aktivitdten, () (G3RAAWS)

Bei der Analyse dieser Kategorie fallt auRerdem auf, dass auch die niedrige Auspragung nicht
automatisch auf eine geringe Bedeutung des Freund*innenkreises hinweist. So schildert die
oben angefihrte Person, die ihre finanziellen Mittel lieber fiir die Freizeit aufwende, als zu
sparen, dass das gemeinsame Interesse mit dem Freund*innenkreis ,feiern gehen* (RA14) sei.
Dieses Hobby allein scheint eine solch grol3e subjektive Bedeutung fiir das Individuum zu
haben, dass die Person ihr Geld lieber in die Freizeitaktivitat mit ihren Freund*innen investiert,
anstatt es zu sparen.

Ahnlich verhilt es sich auch mit den finanziellen Mitteln. Oftmals wird hier auf eine dhnliche
Situation bei den Freund*innen hingewiesen. Hinzu bewirkt das junge Alter der Befragten den
Hinweis auf die finanzielle Unterstiitzung durch die Eltern. Diese Auspragung liefert ebenso
einen Verweis auf die finanziell homogene Zusammensetzung der Freund*innenkreise:

»Ghm(---) nee tatscchlich nicht also viele gehen noch zur schule und ih bekommen beziehen dann irgendwie
bafég oder so was, weil die dann halt schon alleine wohnen (---) dhm sodass bei mir im néchsten monat
auch ein bisschen weniger, weil ich dann halt auch ausziehe (--) aber (--) ja das ist eigentlich (-) so relativ
gleich.” (G3STHW?7)
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Festzustellen ist in der Kategorie der sozialen Partizipation, dass remo eine vermehrte
Teilnahme an sozialen Freizeitaktivitaten ermoglicht oder diese zumindest erleichtert.
Verfugen Befragte nicht liber ein eigenes Fortbewegungsmittel oder in diesem Fall helfende
Kontakte, so kann remo hier besonders von Nutzen sein. Die dhnlichen finanziellen
Hintergriinde der Freund*innenkreise deuten auf eine milieuspezifische Verbreitung remos
hin. Dies wird auch von den gemeinsam geteilten Freizeitaktivitaten bestatigt, was zugleich
einen ahnlichen Lebensstil der Nutzenden zeigt.

07.2.4.3 AUSBREITUNG DER SOZIALEN INNOVATION

Im Kapitel der sozialen Teilhabe konnte ermittelt werden, dass bestimmte soziale Milieus
besonders stark von remo profitieren. In diesem Abschnitt soll zunachst verdeutlicht werden,
wie sich remo verbreitet und wie Menschen von der Innovation erfahren haben. Hierfur
wurden folgende Codes verwendet: Nutzer*innengruppe (Alter), Bekanntheit und Geschlecht.
AuRerdem wurden zwei Fahrer*inneninterviews verwendet, um deren subjektive
Wahrnehmung aufzuzeigen, welche sozialen Schichten remo am meisten nutzen. Anhand von
Nicht-Nutzer*inneninterviews zeigt sich, dass auch sie potenziell von remo profitieren
konnten, bisher jedoch keine Kenntnis von remo haben, u. a. weil die Netzwerke hierzu fehlen.
In den folgenden Interviewpassagen wird deutlich, dass Netzwerkbeziehungen eine
entscheidende Rolle bei der Verbreitung von remo und dessen Nutzung als soziale Innovation
spielen:

»Ghm (-) ich glaube mir hat das irgendwann mein bruder erzihlt mein kleinerer bruder (--) und dh seitdem
nutze ich das.” (G3STHW?)

»von einer freundin von mir.“ (G3RAHW5)

Hier kann festgestellt werden, dass sich remo durchaus durch Mundpropaganda ausbreitet
und diese eine wichtige Rolle in der Verbreitung seiner Nutzung spielt. Dass Menschen tber
Freund*innen, Familie und Kolleg*innen von remo erfahren, weist auf die Bedeutung sozialer
Netzwerkbeziehungen sowie ausgepragter sozialer Kapitalien hin. Fast alle Befragten geben
an, remo von Freund*innen, Bekannten oder Geschwistern empfohlen bekommen zu haben.
Dies veranschaulicht, wie sich remo in bestimmten Milieus ausgebreitet hat.

»Gh durch einen kollegen der hat das damals so ein bisschen mitbekommen hat mir das gezeigt und ghm ja
seitdem nutze ich remo immer.“ (G3RAHW4)

Fir die Ausbreitung sozialer Innovationen ist es von Bedeutung, wie auch in Abschnitt 07.2.2
beschrieben, dass diese durch eine gesellschaftliche Institutionalisierung erfolgt und eine
soziale Akzeptanz vorherrschen muss (Howaldt & Schwarz 2010a: 93). Das folgende Zitat zeigt
auf, dass nur durch die Aufforderung eines Freundes, sich die App herunterzuladen, das On-
Demand-Angebot anscheinend selbstverstandlich genutzt wird und somit die Akzeptanz
bereits vorhanden ist:

,Gh (-) kollege von mir (0,5) aber war einfach so ja hier lade jetzt mal runter ich war so ja okay und dann
habe ich es halt (-) benutzt.“ (G3STAR15)

Ebenfalls lasst sich feststellen, dass Nutzer*innen weiterhin remo kontinuierlich nutzen, wenn
sie dies einmal getan und positive Erfahrungen gemacht haben, wodurch sich die remo-
Nutzung zu einer neuen sozialen Praktik etabliert (vgl. Hofbauer 2016: 9).
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»ich kenn remo seit (-) seitdem es remo gibt (--) seitdem das frisch rausgekommen ist
zweitausendeinundzwanzig Gh (--) schon direkt genutzt éh (-) super sache.” (RAHW4)

Um die subjektive Einschatzung uber die sozialen Milieus der Nutzenden in Erfahrung zu
bringen, wurden zwei remo-Fahrer*innen interviewt und tber Alter, Einkommen, Herkunft und
Freizeitgestaltung der Nutzenden befragt. Anhand folgenden Interviewausschnitts kann
festgestellt werden, dass auch die Ausbreitung von remo bisher hauptsachlich unter
Jugendlichen stattfand, die davon profitieren, dass das Verkehrsangebot sehr glinstig ist, und
den Transport am Wochenende fiir das Besuchen von Diskotheken nutzen, was deren
Lebensstil verdeutlicht:

»also es fahren hauptsdchlich jugendliche mit Gh samstags ist dann hauptsdchlich die jugendlichen ich sag
mal ganz grob ab vierzehn bis achtundzwanzig das ist eigentlich so hauptsdchlich die dann in ne diskothek
wollen oder auf irgendwelche partys (...)“ (G3FHWO)

Um etwas Uber die soziale Herkunft der Nutzenden zu erfahren, wurden die Fahrer*innen
darum gebeten, die Fahrgaste anhand sozialer Merkmale zu beschreiben.

»es sind mehr deutsche wir haben zwischendurch haben wir auch welche mit integrationshintergrund ghm
aber das sind nicht viele“ (G3FHWO0)

Auch folgendes Fahrer*inneninterview zeigt die subjektive Wahrnehmung hinsichtlich Milieu
und gesellschaftlicher Schicht der Nutzenden:

»[.-] die meisten leute sind mittelstand wiirde ich sagen [...] der preis ist ja meistens zwei euro damals
zweidreifSig zweizwanzig zweidreifig zweifiinfzig aktuell und Ghm (---) das ist ja das kann sich ja jeder
eigentlich leisten und bezahlt auch jeder und jeder sagt so also ich wiirde auch fiinf zahlen fiir die strecke
oder sieben oder sogar zehn ihr seid mit mit der aussage ihr seid trotzdem halt immer noch giinstiger als ein
taxi dhm und dh das bezahlen die gerne (--) [...] dass die probleme damit haben mit geld die jiingeren leute
ist es aber so dass die wirklich sagen die fahren erst recht mit uns weil sie sich ein taxi nicht leisten kénnen
das ist einfach so dass die jetzt ansprechen und sagen dh ich komme einfach nicht nach hause.“ (G3FHW3)

Es wird deutlich, dass, wenn die sozialen Schichten in Oberschicht, Mittelschicht und
Unterschicht eingeteilt werden, laut dem subjektiven Empfinden dieser flir remo fahrenden
Person doch bisher eher die Mittelschicht von remo profitiert.

Wie schon im Fahrer*inneninterview FHWO festgestellt wurde, sind die remo-Nutzenden
meistens jugendlich. Dies soll hier noch einmal thematisiert werden. Denn der Kontrast
zwischen Nutzenden und Nicht-Nutzenden kann am besten anhand des Alters gezeigt werden,
welches relevant furr die Ausbreitung von remo zu sein scheint. Das Durchschnittsalter der
durch uns befragten remo-Nutzenden liegt bei 22,5 Jahren, wahrend das Durchschnittsalter bei
den Nicht-Nutzenden bei etwa 29 Jahren liegt.

Weiterhin ist erwahnenswert, dass in der Gruppe der Nicht-Nutzenden ein glinstiger Preis
haufig als wichtiges Kriterium bei der Verkehrsmittelwahl genannt wird. Insbesondere das
Deutschlandticket wird hierbei als Referenzrahmen eines glinstigen und unkomplizierten
OPNV herangezogen, wie an dem folgenden Ausschnitt deutlich wird:

»(-) dh schon einen grofen () also jetzt mit deutschlandticket (-) ist finde ich richtig gut weil es dann
einfacher ist und man kann auch einfach mal so in (-) éh bus einsteigen weil ich finde immer doll wenn man
dann irgendwie hin und zurtick einfach so 5 euro fiir bus ausgegeben hat das (-) ist irgendwie komisches
gefiihl weil es doch teuer also preis spielt auf jeden fall eine rolle.” (G3STAR9)
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Ebenfalls zeigt sich bei den Nicht-Nutzenden, dass sie andere verglinstigte OPNV-Angebote
nutzen, um sich ihre Freizeitgestaltung zu ermdglichen:

»also jetzt mit dem 49-euro-ticket finde ich das sehr praktisch mit der bahn zu fahren (--) und auch mit Ghm
finde ich das auch sehr gut (--) mit dem bus zu fahren weil bei mir die monatskarte (.)ist recht schon teuer
weil ich halt nicht in der stadt wohne wohnen ein bisschen aufSerhalb (-) deswegen finde ich die 49-euro-
tickets sehr praktisch und mit dem preis finde ich auch sehr gut dass ich so viele méglichkeiten hab zu
fahren (--) ja sonst (---) natiirlich sind die preise bisschen teurer geworden (-) aber sonst.“ (G3STAR3)

Diese nicht-nutzende Person wiirde durchaus von remo profitieren, wenn sie das Angebot
schon kennen wiirde. Im Gegensatz zu den remo-Nutzenden zeigte sich bei ihr im
Gesprachsverlauf weiterhin ein heterogeneres soziales Umfeld im finanziellen Bereich wie
auch bei den Interessen des Freund*innenkreises. Die folgenden Antworten einer anderen
interviewten Person auf die Frage nach den Interessen des Freund*innenkreises verdeutlichen

dies:

»aGhm es kommt darauf an wie ich diese kontakte geknlipft habe wenn ich jetzt ich sag mal wenn es relativ
oberfldchliche freundschaft sind dann da haben wir gar nicht so viel gemeinsam bis auf das studium wo wir
aufeinander irgendwie angewiesen sind und bei freunden die ich schon vorher kannte [...] haben vielleicht
zufillig mal vor vielen jahren sind wir darauf gekommen dass wir beide lesen mdgen und dann hat sich
dariiber was ergeben oder wir haben gemerkt so wir finden beieinander ruhe und das sind menschen die
einen guten einfluss auf mich haben und ich auch einen guten einfluss haben kann (--) [...] die meisten
freunde die ich hier in rendsburg habe das sind halt freunde die ich schon seit jahren kenne [...]“ (G3START1)

Zudem zeigt sich ein finanzieller Unterschied in deren heterogenerem sozialen Umfeld:

»das jetzt bei den studenten ist es wirklich sehr unterschiedlich also ich kriege bafég aber nicht sonderlich
viel also davon kann ich nicht leben und dann muss ich noch nebenbei arbeiten und dann gibt es einige die
lassen sich von den eltern finanzieren weil die eltern sich das leisten kénnen und einige wo die eltern halt
nicht so ein hohes einkommen haben die kriegen dann viel h6heren bafégsatz natiirlich als ich (--) es ist
wirklich sehr unterschiedlich und die die noch bei ihren eltern vielleicht leben sie wollen in ndchster zeit was
anfangen und zwischenzeitlich jobben sie halt (--) also das ist dann (-) haben sie auch eine
einkommensquelle.“ (G3STARTI)

Diese beiden Zitate zeigen eindriicklich die Zusammenhange zwischen finanzieller und
sozialer Teilhabe sowie deren Bedeutung fiir die Ausbreitung der sozialen Innovation auf.
Daran ist erkennbar, dass das Alter und auch der Freund*innenkreis, respektive das soziale
Umfeld, fur die Bekanntheit von remo relevant sind.

07.2.5 DISKUSSION

Ziel dieser Arbeit war es zum einen, herauszufinden, ob remo zu einer groRReren sozialen
Teilhabe von finanziell benachteiligten Menschen fuhrt, und zum anderen, wie sich remo als
soziale Innovation durch Netzwerkbeziehungen strukturell ausbreitet.

Grundsatzlich konnte festgestellt werden, dass unter den von uns Befragten viele junge
Menschen, groBtenteils im Alter zwischen 16 und 24 Jahren, vermehrt remo nutzen. Einige sind
durch ihr sehr geringes Einkommen wie Taschengeld, Ausbildungsverglitung oder Bafog
finanziell benachteiligt und somit auf Mitfahrgelegenheiten bei Eltern, Freund*innen oder
Verwandten angewiesen. Dies konnte uber die Ermittlung des subjektiven
Einkommensempfindens festgestellt werden. Trotz finanziell schwieriger Lage scheint es
vielen Nutzenden wichtig, an gewissen Freizeitaktivitaten teilhaben zu konnen. Die
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Preisrelevanz des Verkehrsmittels spielt bei den meisten Befragten eine groRRe Rolle und der
geringe Preis von remo wird von vielen remo-Nutzenden durchweg geschatzt und gegentiber
teuren Alternativen bevorzugt. Im theoretischen Kapitel wurde erértert, dass finanzielle
Ressourcen die Freizeitgestaltung, insbesondere von Kindern und Jugendlichen, beeinflussen.
Gunstigere Verkehrsmittel konnen so zu mehr Teilhabe finanziell benachteiligter Menschen
flhren. remo scheint bereits jetzt einigen finanziell benachteiligten Menschen zu helfen, am
sozialen Leben besser teilzunehmen. Dies betrifft vor allem junge Menschen, die von ihrer
sozialen Schicht zwar tendenziell nicht als finanziell benachteiligt eingestuft werden, jedoch
durchaus in ihrer momentanen Lebensphase finanzielle Schwierigkeiten haben. Auch wenn
diese Personen nicht direkt den untersten 6konomischen Schichten zugeordnet werden
konnen, sind ihre wirtschaftlichen Probleme durchaus real, weshalb ihre durch remo
verbesserte finanzielle und soziale Teilhabe nicht unterschatzt werden sollte.

Da schon wahrend der Befragung festgestellt werden konnte, dass genau die Menschen, die
am starksten von Einkommensarmut betroffen sind und somit am meisten vom guinstigen
Fahrpreis von remo profitieren wiirden, das Angebot nicht vermehrt wahrzunehmen scheinen,
war ein weiterer Aspekt dieser Arbeit, Netzwerkbeziehungen zu untersuchen, um die
Verbreitung von remo genauer untersuchen zu kénnen.

In Abschnitt 07.2.2 wurde erortert, dass das soziale Kapital sowie das soziale Milieu und der
individuelle Lebensstil eine wichtige Rolle bei der Verbreitung sozialer Innovationen spielen.
Diese Annahme wurde in den Forschungsergebnissen bestatigt. Es konnte festgestellt werden,
dass sich die von uns befragten remo-Nutzer*innen in ihrem (jungen) Alter dhneln und oft
ahnliche Interessen in ihrem Freund*innenkreis teilen. , Feiern“ wurde sowohl als
Nutzungsgrund fiir remo als auch bei gemeinsamen Interessen mit Freund*innen oft genannt.
Es scheint, dass sich remo zwar nicht ausschliel3lich, aber stark in der Partyszene von
Rendsburg rund um den Cheyenne Club und ahnliche Hotspots etabliert hat. Dies liegt
mitunter auch an dem zeitlichen Angebot von remo am Wochenende zwischen 21 und 3 Uhr.
Auch finanziell scheinen die Befragten in einer ahnlichen Situation wie ihre Freund*innen zu
sein. Oft wird auch auf Unterstitzung durch die Eltern verwiesen, was wahrscheinlich mit dem
Alter der Nutzer*innen zusammenhangt. Auch die Fahrer*inneninterviews beschreiben die
Nutzer*innen von remo vor allem als vorwiegend deutsche Jugendliche und aus der
Mittelschicht, was ebenfalls auf eine milieuspezifische Nutzung und einen ahnlichen
Lebensstil hindeutet. Menschen, die feiern zu gehen aus finanziellen Griinden nicht einmal in
Erwagung ziehen oder anderen Hobbys nachgehen, was auf anderweitige Lebensstile
hinweisen wirde, kdnnten deshalb ausgeschlossen bleiben.

Wie in Abschnitt 07.2.2 erortert, sind Netzwerkbeziehungen ein wichtiger Indikator fir die
soziale Teilhabe. Dies lie8 sich auch in der Befragung feststellen, da oft als Alternative zu remo
auf Moglichkeiten wie Mitfahrgelegenheiten bei Bekannten oder sich von der Familie fahren
lassen verwiesen wird. Personen, denen diese Moglichkeiten verwehrt bleiben, konnten
Probleme haben, an Freizeitaktivitaten ihrer Altersgruppe teilzunehmen.

Die Verbreitung von sozialen Innovationen findet also durch Netzwerbeziehungen in
bestimmten sozialen Milieus statt. Sie funktioniert nicht zwangslaufig nach rationalen
6konomischen Modellen, sondern eher sozialen Netzwerkbeziehungen. Allein schon dafur,
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eine soziale Innovation zu kennen oder Kenntnis von deren Existenz zu erlangen, sind das
Milieu, in dem man sich bewegt, und der damit verbundene Lebensstil von Bedeutung.

Eine weiterfuhrende Forschung konnte der Frage nachgehen, warum sich remo in bestimmten
Milieus langsamer verbreitet, um daraus zu schlieRen, wie die Inklusion dieser Gruppen in das
Angebot moglicherweise stattfinden kann. Dabei konnten verschiedene Faktoren eine Rolle
spielen. Wichtig ware zu ermitteln, ob es vor allem die fehlenden Netzwerkbeziehungen und
somit die fehlende Kenntnis tber remo sind, die dazu flihren, dass Personen das Angebot nicht
wahrnehmen. Ein anderer Grund konnte sein, dass Personen zwar von dem Angebot
mitbekommen, aber die Nutzung aus verschiedenen Griinden nicht zu ihren
Lebensgewohnheiten passt. Die soziale Innovation konnte in bestimmten Milieus also noch
nicht zur sozialen Praxis werden. Dies sind mogliche weitere Forschungsfragen, die sich aus
dieser Arbeit ergeben. Durch die Beantwortung dieser Fragen konnte das Angebot von remo,
welches bereits jetzt fur viele junge Menschen eine gunstige Alternative zum Taxi bietet und
die Teilhabe am sozialen Leben erleichtert, vervollstandigt werden, sodass auch jene Teile der
Gesellschaft, die am meisten auf glinstigere Verkehrsmittel angewiesen sind, davon
profitieren.

Das Angebot von remo konnte ein wichtiges Vorbild fiir Ortschaften sein, in denen es schwer
ist, die Mobilitat der Einwohner*innen durch das klassische Angebot des OPNV wie Busse oder
Bahnen zu sichern. Wie bereits erklart, ist Mobilitat eine Voraussetzung furr jegliche soziale
Teilhabe und besonders flir junge Menschen von grof3er Bedeutung. Diese Mobilitat nur der
Privatwirtschaft zu Uberlassen, kdnnte zu einer Ausgrenzung aus dem sozialen Leben von
Menschen mit geringen finanziellen Ressourcen fiihren, die sich kein Taxi leisten kénnen.
Daher scheint remo in Bezug auf Nachhaltigkeit, aber auch auf soziale Teilhabe finanziell
benachteiligter Menschen ein wichtiges Projekt zu sein. Wenn der OPNV den
Herausforderungen wie der Klimakrise oder der sozialen Ungleichheit gerecht werden will, ist
es durchaus wichtig, tiber den Tellerrand der bisher bekannten Mobilitatsangebote
hinauszuschauen, besonders in Regionen, in denen die Verkehrsanbindung ein Problem
darstellt.

Gleichzeitig scheint es nicht auszureichen, ein passendes Angebot bereitzustellen. Menschen
aus unteren Schichten werden nicht nur durch mangelnde finanzielle Méglichkeiten aus dem
sozialen Leben ausgeschlossen, sondern auch durch den fehlenden Zugang zu
Netzwerkbeziehungen, die die Teilhabe an sozialen Innovationen erleichtern.
Lebensgewohnheiten, milieuspezifisches Verhalten und soziale Kontakte scheinen von grof3er
Bedeutung zu sein. Auch wenn ein Angebot objektiv vorteilhaft ist, scheint die Entscheidung,
ein Verkehrsmittel zu nutzen, nicht nur von rational-6konomischen Faktoren abzuhangen.
Wenn diese Punkte berlicksichtigt werden, kdnnte remo das Marketing so anpassen, dass
wirklich alle Einwohner*innen von Rendsburg von dem Angebot erfahren und profitieren
konnen. Auch wenn es schwer sein wird, die Auswirkungen der milieuspezifischen Verbreitung
sozialer Innovationen und des Netzwerkeffekts zu beeinflussen, konnte es sinnvoll sein, zu
erforschen, welche MaRnahmen eine breitere Nutzung des Angebots fordern konnen.
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07.2.6 FAZIT

Diese Forschungsarbeit bietet eine umfassende Analyse der finanziellen Teilhabe, sozialen
Teilhabe und Verbreitung sozialer Innovationen durch die Nutzung von remo in Rendsburg. Die
Ergebnisse liefern wichtige Erkenntnisse tber die Auswirkungen dieses innovativen
Verkehrsangebots auf die soziale Teilhabe der Nutzer*innen.

Die finanzielle Teilhabe der remo-Nutzer*innen wurde durch die Analyse von
Einkommensbewertungen, Sparfdhigkeit und Preisrelevanz untersucht. Dabei zeigte sich, dass
die finanzielle Situation der Nutzer*innen vielfaltig ist. Einige geben an, sie seien mit ihrem
Einkommen zufrieden, wahrend andere finanzielle Engpasse beklagen. Dennoch ermoglicht
der niedrige Fahrpreis remos vielen — ungeachtet der finanziellen Lagen —, an sozialen
Aktivitaten teilzunehmen, was auf die Bedeutung der sozialen Teilhabe hinweist.

Die Erforschung der sozialen Teilhabe ergab, dass remo die Moglichkeiten zur sozialen
Interaktion fordert, und dies scheint bei der Freizeitgestaltung eine Rolle zu spielen. Besonders
junge Menschen zwischen 16 und 24 Jahren nutzen remo, um abends an sozialen Aktivitaten
teilzunehmen, wie dem Besuch von Diskotheken oder dem reinen Zeitverbringen mit
Freund*innen.

Eine weitere wichtige Erkenntnis ist, dass die Verbreitung von remo hauptsachlich durch
Mundpropaganda liber soziale Netzwerkbeziehungen stattfindet. Freund*innen, Familie und
Kolleg*innen spielen eine grof3e Rolle bei der Bekanntmachung des Dienstes. Daruiber hinaus
legen die Ergebnisse nahe, dass remo in bestimmten sozialen Milieus, insbesondere unter
jungen Menschen aus der Mittelschicht, Akzeptanz findet. So lasst sich die Forschungsfrage
lediglich fur jene soziale Gruppe beantworten, die sich bisher durch Netzwerkbeziehungen
herausgebildet hat. Innerhalb dieser Gruppe wurde herausgearbeitet, inwiefern die Teilhabe
finanziell Benachteiligter durch die soziale Innovation als glinstigere Alternative anstieg und
die Freizeitgestaltung beeinflusste (vgl. Abschnitt 07.2.2).

Daruber hinaus ist es auch wichtig, in dem Kontext zu betonen, dass soziale Innovationen
nicht nur von wirtschaftlichen Faktoren abhangen, sondern auch von komplexen sozialen
Prozessen. Netzwerkbeziehungen spielen hierbei eine entscheidende Rolle, da sie den Zugang
zu Ressourcen und Wissen ermdglichen (vgl. Abschnitt 07.2.2). Dies verdeutlicht die
Notwendigkeit, nicht nur auf wirtschaftliche MaRnahmen zu setzen, sondern auch soziale
Faktoren und Zusammenhange zu berticksichtigen.

Im Allgemeinen konnte eine Tendenz zu mehr sozialer Teilhabe, insbesondere bei Menschen,
die altersbedingt auf das Taschengeld oder die Fahrzeuge ihrer Eltern oder Verwandten
angewiesen sind, festgestellt werden. Eine vermehrte remo-Nutzung von Personen, die unter
Einkommensarmut leiden, war tendenziell nicht erkennbar. Im Gegenteil sprachen die
Fahrer*inneninterviews und auch die anderen Befragungen eher fir eine vermehrte Nutzung
durch die Mittelschicht, was auf eine milieuspezifische Verbreitung von remo hinweist, die auf
Netzwerkbeziehungen beruht.

Die Ergebnisse dieser Studie liefern wichtige Erkenntnisse fur die Politik in Schleswig-Holstein
und daruber hinaus. Es ist von grol3er Bedeutung, diese Erkenntnisse zu nutzen, um den
landlichen Raum lebenswerter zu gestalten. Hierbei konnten gezielte Informationskampagnen
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helfen, um Menschen, die diese Dienste bisher nicht nutzen oder davon nicht erfuhren, tiber
deren Vorteile aufzuklaren. Diese Malinahmen sind notwendig, um finanziell benachteiligten
Menschen eine bessere gesellschaftliche Teilhabe und eine hohere Lebensqualitat zu
ermoglichen. In einer Zeit, in der soziale Ungleichheit groBer wird und die Zuganglichkeit zu
Mobilitat zunehmend an Bedeutung gewinnt, wird die Relevanz dieser Erkenntnisse fir die
politische und gesellschaftliche Gestaltung immer offensichtlicher. Sie kdnnen dazu beitragen,
eine gerechtere Zukunft zu schaffen.
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07.3 GRUPPE 3: SICHERHEITSASPEKTE IM OFFENTLICHEN RAUM: EINE
KRITISCHE UNTERSUCHUNG DER GESCHLECHTSBEZOGENEN
MOBILITATSPRAKTIKEN BEI REMO

Sarah Brozek, Jan Hesselbarth, Leandra Ide, Léolo Jung, Mona-Lisa Sell, Nathalie Walker, Lara
Westphal

07.3.1 EINLEITUNG

In der gegenwartigen stadtischen Planung und Entwicklung steht die Frage nach der
personlichen Wahrnehmung von Sicherheit und deren Zusammenhang mit On-Demand-
Mobilitdtslosungen in der Diskussion und ist zum Teil auch Fokus der Forschungen (Sailer
2003: 10; Rieder et al. 2020: 8, 11). Dieses Forschungsprojekt widmet sich diesem Thema durch
eine eingehende Untersuchung des Verkehrsprojektes remo. Dabei dient remo als
exemplarisches Beispiel, um die Dynamik zwischen Mobilitatsverhalten, stadtischen Raumen
und dem subjektiven Sicherheitsempfinden der Menschen zu beleuchten.

Sicherheit im 6ffentlichen Raum geht tiber die physische Unversehrtheit der Menschen hinaus
und beruhrt den Kern dessen, wie Individuen ihre Umgebung wahrnehmen und mit ihr
interagieren. Mobilitat und Freiheit sind dabei untrennbar mit dem Sicherheitsempfinden
verbunden. Daruiber hinaus beeinflusst die Wahrnehmung von Sicherheit das Image einer
Stadt und wie sie von Bewohner*innen, Besucher*innen und anderen Gruppen gesehen wird
(Schroder et al. 2015: 38; Blokland 2021: 55). Es ist jedoch wichtig zu betonen, dass das
Sicherheitsempfinden nicht homogen ist, sondern geschlechtersensitiv variieren kann.
Unterschiedliche gesellschaftliche Gruppen kénnen je nach ihren personlichen Erfahrungen
und Hintergriinden Raume unterschiedlich wahrnehmen (Ruhne 2011: 57).

Der offentliche Raum ist darliber hinaus nicht nur ein physischer Ort, sondern auch ein sozialer
Raum, in dem Interaktionen, Wahrnehmungen und Erfahrungen der Blrger*innen stattfinden.
Verkehrsangebote wie remo spielen eine entscheidende Rolle dabei, wie dieser Raum erlebt
und genutzt wird. Daher ist es von zentraler Bedeutung zu verstehen, wie solche
Mobilitatslésungen das Sicherheitsempfinden beeinflussen konnen. Mit diesem
Gruppenprojekt wird beabsichtigt, Licht auf diese komplexen Zusammenhange zu werfen und
einen Beitrag zur wachsenden Forschungsliteratur in diesem Bereich zu leisten (Sailer 2003: 8
ff; Rieder et al. 2020: 11 ff.).

Ziel dieses Beitrags ist es, ein umfassenderes Verstandnis der Faktoren zu erlangen, die das
Sicherheitsempfinden im 6ffentlichen Raum im Kontext von remo beeinflussen.
Geschlechterspezifische Perspektiven stehen dabei im Fokus der Betrachtungen. Dieses
Forschungsprojekt bettet sich in andere Projekte der Lehrforschung zu remo ein und bereichert
die Forschungsliteratur, indem es neue Erkenntnisse tber die Faktoren des
Sicherheitsempfindens im 6ffentlichen Raum liefert sowie deren geschlechtsspezifische
Variation aufzeigt — ein Aspekt, der in bestehenden Studien oft libersehen wird (Ruhne 2011:
26).

Die Untersuchung der Sicherheit im 6ffentlichen Raum erlangt vor dem Hintergrund der
aktuellen Kriminalitatsstatistik in Rendsburg und im Kreis Rendsburg-Eckernférde besondere
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Relevanz. Die aktuelle Polizeiliche Kriminalstatistik Schleswig-Holstein (PKS) erfasst alle
Straftaten fiir den Betrachtungszeitraum 2022. Insbesondere wurden Straftaten im
offentlichen Raum in Verbindung mit Verkehrswegen betrachtet. So sind in Rendsburg im Jahr
2022 insgesamt 2979 Straftaten gemeldet, was einer Haufigkeitszahl von 10.281 Straftaten pro
100.000 Einwohnenden entspricht (im Vergleich zur Haufigkeitszahl fiir das gesamte
Bundesgebiet aus dem Jahr 2021 von 6070). Dies stellt einen marginalen Riickgang der
Straftaten gegentiber dem Vorjahr dar (-0,7 %) (Landeskriminalamt Schleswig-Holstein 2023:
70). Im Gegensatz dazu wurde im gesamten Kreis Rendsburg-Eckernforde ein Anstieg der
bekannten Straftaten um 6,4 % verzeichnet. Hierbei wurden 52,6 % dieser Falle aufgeklart
(Landeskriminalamt Schleswig-Holstein 2023: 69). Interessanterweise spiegelt sich ein
ahnlicher Trend in der gesamten StralRenkriminalitat in Schleswig-Holstein wider, die im Jahr
2022 um 9,3 % zunahm und eine Aufklarungsquote von 16,6 % aufweist (Landeskriminalamt
Schleswig-Holstein 2023: 174). Aus den Statistiken geht ebenfalls hervor, dass die
Opferwerdung geschlechtsspezifisch ist. So ist das Risiko, Opfer zu werden, fur Frauen generell
geringer, sie stellen jedoch die Hauptopfergruppe bei Sexualstraftaten dar (Landeskriminalamt
Schleswig-Holstein 2023: 50 ff.). In diesem Kontext kdnnte remo eine wesentliche Rolle bei der
Verbesserung der wahrgenommenen Sicherheit spielen.

07.3.2 THEORIE: FORSCHUNGSSTAND UND FORSCHUNGSFRAGE

Grundsatzlich gibt es bereits einen groBen Fundus an Literatur zu Sicherheit im Verkehr, der
Mobilitat und im 6ffentlichen Raum in Bezug auf Geschlecht sowie zu deren Teilaspekten.
Renate Ruhnes 2003 (Ruhne 2011) erschienenes Werk ,,Raum Macht Geschlecht — Zur Soziologie
eines Wirkungsgefiiges am Beispiel von (Un)Sicherheiten im dffentlichen Raum*“ eignet sich
dabei im Besonderen fur den vorliegenden Beitrag. Die Autorin befasst sich mit dem
Wirkungsgefiige von Raum und Geschlecht und hat dabei einen kritisch-feministischen Blick
auf Machtgefiige (Ruhne 2011: 157 ff., 2019: 204 ff.). Ihre Arbeit stellt dabei nicht nur eine
kritische Auseinandersetzung mit der Thematik dar, sondern forciert die ,[...] Entwicklung
eines forschungsmethodologischen Instrumentariums zur Analyse raumlich-geschlechtlicher
Fragestellungen [...]“ (Ruhne 2011: 15).

Eine zentrale These, die der von ihr vorgeschlagenen Analyseform — und auch diesem Beitrag —
zugrunde liegt, lautet, dass das subjektive Sicherheitsgefihl, speziell in Bezug auf Ubergriffe
und Gewaltdelikte, in auffalligem MalRe von empirisch fundierten Sicherheitsbeschreibungen
divergiert (Kriminalitdtsfurcht-Paradoxon; vgl. Ruhne 2011: 30 ff.). Den Studien nach Ruhne
zufolge steht die durch den 6ffentlichen Raum evozierte Unsicherheit einer empirisch
verortbaren Konzentration von Gewalt im hauslichen Nahbereich gegenliber. Die Divergenz
betrifft dabei nicht nur die Dichotomie von &ffentlich/privat, sondern auch die des
Geschlechts. Aus dieser Theoretisierung ergibt sich auch die Forschungsfrage fur den
vorliegenden Beitrag:

»Wie beeinflusst remo das Mobilititsverhalten sowie die Konstitution von (Un)Sicherheitsrdumen im
Kontext rdumlicher und geschlechtlicher Dichotomie im Einzugsbereich?“

Von Interesse ist dabei zuvorderst die mobilitatsbeschrankende Wirkung des Empfindens von
Unsicherheit. Zur Analyse schlagt Ruhne die bereits in ihrem Titel angedeutete Begriffstrias

Raum, Macht und Geschlecht vor, der auch wir im Weiteren folgen werden. Nach Ruhne
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begriindet sich dieses Begriffsdreieck in der konstituierenden Wirkung von Raum und Macht
auf die gesellschaftliche Auffassung von Geschlecht bzw. derer engen Interdependenz (Ruhne
2011: 194 ff.). Geschlecht wird folgend einer Idee von doing gender und doing space im
offentlichen Raum durchweg (re)produziert, dies gilt auch und insbesondere fir (Un)Sicherheit
und die vermeintliche Gefahrdung von Frauen im 6ffentlichen Raum (ca. ein Viertel der Frauen
flhlt sich im nachtlichen Wohnumfeld unsicher) (Ruhne 2011: 196 ff; Hummelsheim-DoR 2016:
6).

07.3.2.1 RAUM

Als Analysetool veranschlagt Ruhne in Abgrenzung zu einem absolutistischen Raumverstdndnis
einen relationalen Raumbegriff (Ruhne 2011: 78). Eine relationale Konzeptionalisierung im
Sinne Ruhnes vermag den Raum als soziale Konstruktion respektive als sozial konstituiert zu
erfassen und ihn gleichzeitig ,[...] in [seiner] Materialitdt als ,objektive’ Erscheinungsformen zu
beriicksichtigen [...]“ (Ruhne 2011: 88). Sie betont dariiber hinaus auch, dass Raum ein Resultat
machtvoller Beziehungen ist, und unterstreicht seine machtproduzierende Wirkung. Dies lasst
sich am Beispiel des Klassenzimmers verdeutlichen: Aus der Raumaufteilung lasst sich die
Autoritat der Lehrer*innen gegeniiber den Schiiler*innen ablesen. Gleichzeitig bedingt die
Sitzordnung der Schiiler*innen im Raum quasi eine Unterordnung gegenuber der lehrenden
Person.

Ein Autor, der die Topoi Raum und Macht auch in herausstechender Weise bearbeitet hat, ist
Michel Foucault. Auch wenn Foucault hierbei nie einen geschlossenen Raumbegriff entwickelt
hat (Schafer-Biermann et al. 2016: 50), liegt sein Verstdndnis der Arbeit diesem Beitrag
zugrunde. In seinem Verstandnis besitzen Raume unter anderem eine libergeordnete
o6konomisch-politische Funktion, die er anhand des Bentham’schen Panopticons
veranschaulicht (Foucault 2020: 263 ff.). Raum ist ein von Macht durchdrungener Ort, der dazu
dienen kann, die in ihm versammelten Subjekte zu disziplinieren, zu liberwachen und damit zu
kontrollieren (Foucault 2020: 256 ff.), man denke etwa an das Beispiel des Klassenzimmers.

07.3.2.2 MACHT

Abweichend von Ruhne, die sich auf den Elias’schen Machtbegriff bezieht, soll im Folgenden
der Foucault’sche Machtbegriff zur Verwendung kommen. Dieser eignet sich — wie zu zeigen
ist —an dieser Stelle in besonderer Weise. Die Macht-Analyse soll auf zwei zentralen Thesen im
Sinne Foucaults fundieren:

Erstens: Macht ist nicht etwas, was Subjekte und Institutionen besitzen, sondern etwas, was
sich in einer Mikrophysik aus ,,[...] Dispositionen, Mandvern, Techniken, Funktionsweisen [...]“
(Foucault 2020: 38) heraus entfaltet und sich von vielen Punkten aus netzférmig tiber die
Gesellschaft legt (Defert & Foucault 2005: 115). Sie dient der strategischen Positionierung der
Akteur*innen (Foucault 2020: 38) und hat dabei nicht nur eine negative Konnotation, sondern
besitzt einen produktiven Charakter (Foucault 2023: 113 f.).

Zweitens: Wissen bedeutet Macht. Dabei ist Wissen gegenuber Erkenntnis zu differenzieren
(Foucault 2005: 71), was impliziert, dass beispielsweise Narrative keine Tatsachenbegriindung
benotigen, um ihre machtvolle Wirkung zu entfalten. Wissen dient in Diskursen der
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Produktion von Wahrheiten und Relevanz oder ist zumindest in der Lage, diese zu formen
(Foucault 2022: 74), und besitzt damit eine gesellschaftlich hierarchisierende Funktion.

07.3.2.3 GESCHLECHT

Im Folgenden wird mit einem Begriff von Geschlecht gearbeitet, der von einer sozial
konstruierten Dichotomie des Geschlechts ausgeht, im Wissen uber die tatsachliche
Vielfaltigkeit von sowohl biologischen als auch sozialem Geschlecht (Ruhne 2011: 109 ff;
Deutscher Ethikrat 2012: 28 ff; Ainsworth 2015: 288 ff.). Das Geschlecht hat sowohl historisch
als auch gegenwartig eine ordnende und weitgehend hierarchisierende Funktion (Ruhne 2011:
109 ff.). Unterschieden wird in der Analyse zwischen der Selbstzuschreibung und der
Fremdzuschreibung von Geschlechtlichkeiten.

07.3.2.4 GEWALT

Grundsatzlich soll in der Analyse zwischen Gewalt und Macht differenziert werden, wie Ruhne
(2011: 36 ff.) vorschldgt. An die Stelle eines in der Literatur vielfach genutzten Begriffs von
struktureller Gewalt tritt der Machtbegriff, nicht zuletzt aufgrund der Unscharfe des Ersteren.
Der Machtbegriff konnte die Moglichkeit bieten, alltagliche Praktiken patriarchaler
Hierarchisierung (mannlicher Uberordnung) und ihre raumliche Einbettung zu identifizieren
und fir die darauffolgende Analyse in einen etablierten theoretischen Kontext einzubinden.
Weiterhin definieren die Autor*innen fiir diese Arbeit Gewalt als psychische oder physische
Beeinflussung des Wohlbefindens und der Freiheit, die als solche auch zweifelsohne einen
expliziten Straftatbestand im Sinne des biirgerlichen Rechts erfiillen wiirde. Dartiber hinaus
und besonders im Zweifelsfall greift der folgende Begriff der Macht, konkreter: der
Machtpraktik. Damit sind solche Handlungen oder Strategien gemeint, die im Sinne der ersten
These zum Foucault’schen Machtbegriff (vgl. Abschnitt 07.3.2.2) der Ausiibung oder
Manifestation von Macht zugunsten von z. B. Kontrolle oder Ordnung dienen.

07.3.2.5 UNSICHERHEIT

(Un)Sicherheit als Antizipation von Risiken kann in verschiedenen Lebenslagen und Rdumen in
unterschiedlicher Form auftreten. Sowohl deduktiv als auch induktiv ergab sich jedoch fiir
diesen Beitrag ein Schwerpunkt auf die Kriminalitatsfurcht. Weitere Gesichtspunkte, wie etwa
Unsicherheiten durch den Verkehr, werden an anderer Stelle in der Literatur behandelt.

Die Nutzung und Bedeutung des Begriffs im Kontext der (Sozial-)Wissenschaft ist gegeniiber
der Nutzung im Alltag, besonders im anglophonen Raum (Wehrheim 2012: 28), wenig
koharent.? Hier zeichnet sich laut Gabriel Bartl eine eher diffuse Nutzung und Definition des

° Der deutsche Begriff der Sicherheit ist semantisch weniger stark differenziert gegeniiber etwa dem
anglophonen Sprachraum (Wehrheim 2012: 28), er6ffnet jedoch einen weiten Vorstellungsraum und
lasst sich nach Franz-Xaver Kaufmann als Amalgam verschiedener Bedeutungen in einem komplexen
Gedankenkonstrukt bezeichnen (Kaufmann 1973: 67, 146). Im Englischen wird unterschieden zwischen
safety (technische Sicherheit oder Sicherheit des eigenen Kérpers und Eigentums), security (6ffentliche
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Begriffes ab (Bartl 2020: 11). Jedoch lassen sich zwei fiir diesen Beitrag relevante Dimensionen
herausarbeiten:

o die korperliche Sicherheit als die Unversehrtheit des Korpers und Eigentums

e sowie die subjektive Sicherheit bzw. das Sicherheitsempfinden als die antizipierte
Gefahrdung des Ersteren.

Die subjektive Dimension lasst sich dabei weiter in kognitiv (personliche Risikoeinschatzung),
affektiv (Kriminalitatsfurcht) und konativ (Vermeidungs- und Schutzverhalten) untergliedern
(Boers & Kurz 1997:191).

Wie bereits vorangegangen dargestellt, miissen die beiden Dimensionen korperlich (oder
objektiviert) und subjektiv nicht zwangslaufig korrelieren, vielmehr kann ,[d]as subjektive
Unsicherheitsempfinden [...] weder durch das Ausmaf noch die Entwicklung der befiirchteten
kriminellen Tatbestande erklart werden“ (Glasauer 2005: 205). Nach dem Thomas-Theorem
(Thomas & Thomas 1928: 572) ist in diesem Zusammenhang die Vermeintlichkeit der
Bedrohung bereits ausreichend, um reale Konsequenzen zu haben. Auch ist die Furcht vor
Kriminalitat kein Resultat erlebter Opferwerdung und ist auch nicht dem Verlust sozialer
Kontrolle im Wohnumfeld zuzuschreiben (Glasauer 2005: 205). Die subjektive Sicherheit ist
eingebettet in einen ,,Wahrnehmungs- und Interpretationsprozess“ (Glasauer 2005: 206) im
Rahmen des 6ffentlichen Raums, was wiederum die soziale Konstruktivitat dessen hervorhebt.

Sicherheit im Kontext des 6ffentlichen Raumes unterliegt einem stetigen gesellschaftlichen
Aushandlungsprozess (Mattisek 2005: 106), in u. a. Diskursen wird die meist unkonkrete
Gefahr oder Bedrohung auf bestimmte soziale Gruppen oder konkrete Orte tibertragen (Beste
2000: 396). Diese Diskurse um Sicherheit sind nach Hubert Beste in der Lage, die
Wahrnehmung des 6ffentlichen Raums zu strukturieren, ergo nachhaltig zu beeinflussen.
Besonders geeignet fur die Konstruktion einer Gefahrdung sind dabei speziell solche sozialen
Gruppen, die deviante korperliche oder soziale Merkmale tragen: vermeintliche
»Auslander*innen®, Drogenabhangige, Sexworker*innen, Wohnungslose oder sich abweichend
verhaltende Jugendgruppen etc. (Beste 2000: 189 ff., 396 ff.).

Der Begriff (Un)Sicherheitsraum definiert sich fiir das Forschungsteam als Ort bzw. Raum, dem
die Zuschreibung zu einer der beiden Auspragungen unsicher oder sicher durch die Befragten
immanent ist. In der Literatur werden diesen Raumen oftmals Merkmale zugeschrieben, die
fehlende soziale Kontrolle implizieren, wie beispielsweise Dunkelheit oder Verlassenheit
(Ruhne 2011: 23, 190; Hafele 2013: 41). Nachweislich korrelieren solche auch mit der subjektiven
Sicherheit, jedoch kann etwa kein direkter Zusammenhang zwischen den Lichtverhaltnissen
und objektivierter Sicherheit (Deliktbelastung) gefunden werden (Schulze 2017: 483 f.f.). In
diesem Beitrag kann nicht in adaquatem Umfang auf das Konzept der sozialen Kontrolle
eingegangen werden, trotzdem soll im Folgenden im Kontext raumlicher bzw.
infrastruktureller Bedingungen wie Lichtverhaltnis und Belebtheit davon ausgegangen

Sicherheit oder Abwesenheit von existenziellen Risiken) und certainty (erkenntnisbezogene Gewissheit
oder Gewissheit der Erwartung) ((Wehrheim 2012: 28; Bartl 2020: 11f.)).
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werden, dass ein Zusammenhang zu personlicher und sozialer Kontrolle vorliegt. So ist
naheliegend, dass die Abwesenheit von Menschen (die moglicherweise um Hilfe gebeten
werden kénnten) oder das Nicht-gesehen-Werden von diesen zentrale Momente der
Entstehung von subjektiver Unsicherheit in all ihren Auspragungen sind.

Ein weiterer haufig genannter Aspekt ist die Fremdheit. Stadtische Raume sind gepragt durch
den Kontakt zum Fremden, was in doppelter Hinsicht zu Verunsicherung fihrt. Erstens als
Unbekanntheit und damit fehlende Berechenbarkeit und Kontrolle. Zweitens als
Fremdartigkeit und damit von den gewohnten ,Zivilisationsmustern des Gruppenlebens®
(Schiitz 1972: 56) abweichend (vgl. Gestring et al. 2005: 226).

07.3.3 DATEN UND METHODIK

Der folgende Abschnitt legt dar, mit welcher Methodik die Forschungsgruppe die sicherheits-
und geschlechtsbezogenen Mobilitatspraktiken untersucht hat. Die groRRziigige Planung der
forschungspraktischen Uberlegungen, die Entwicklung der Leitfaden sowie die systematische
Auswertung der Datensatze stellten dabei die wesentlichen Schritte unseres Vorgehens dar.
Zudem wird dargestellt, inwiefern wir uns als Forschende kritisch mit unseren eigenen
Annahmen, Erfahrungen und Entscheidungen im Rahmen der Forschungsarbeit
auseinandergesetzt haben.

07.3.3.1 FORSCHUNGSPRAKTISCHE UBERLEGUNGEN UND REFLEXIONEN

Vor Beginn der Datenerhebung wurde eine methodische Vorgehensweise fiir die Befragungen
entwickelt. Diese wurde so gestaltet, dass sie die theoretischen Grundlagen der Forschung
beriicksichtigt und eine einheitliche Durchfiihrung der Befragungen moglich war.
Hauptaugenmerk lag dabei auf dem Befragungszeitraum, der Fallauswahl, den
unterschiedlichen Feldzugangen, der Rolle des Geschlechts der Forschenden und mdéglichen
Anpassungsstrategien.

Der Befragungszeitraum erstreckte sich lGber zwei aufeinanderfolgende Tage. Am ersten Tag
(Freitag) wurden die Daten zwischen 21 und 2 Uhr erfasst. Am zweiten Tag (Samstag) begann
die Datenerhebung bereits um 16.30 Uhr und endete um 1:30 Uhr. Die Anpassung des
Erhebungszeitraums erfolgte, um eine groRere Anzahl von Personen auf den Stral3en
anzutreffen und auch Befragungen bei Tageslicht durchfiihren zu konnen. Die
Forschungsgruppe hat insgesamt 79 Interviews gefuihrt, von denen schlieRlich 67 der
Auswertung dienten. Dabei haben 46 weibliche, 33 mannliche und O diverse Personen an der
Befragung teilgenommen. Es wurden 15 mobile Ride-along-Interviews (RAI) und 64 stationare
Befragungen durchgefuihrt. Von den insgesamt 79 Befragten waren 24 Nutzende von remo.

Die Fallauswahl wurde entsprechend der moglichen Nutzer*innen remos umfangreich
gestaltet und berucksichtigte alle Menschen tiber 16 Jahre, unabhangig von Geschlecht und
Alter, die sich auf ihren Wegen befanden. Sowohl Gruppen als auch Einzelpersonen wurden
befragt, wobei die grof3te Gruppe aus 4 Personen bestand. Die Auswahl der Teilnehmer*innen
erfolgte gendersensibel, um eine ausgewogene Reprasentation von Geschlechtern zu
gewabhrleisten.
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Es wurden drei unterschiedliche Gruppen befragt: diejenigen, die aktiv mit remo unterwegs
waren, diejenigen, die remo nutzen, aber zum Zeitpunkt der Befragung anderweitig unterwegs
waren, und diejenigen, die remo nicht nutzen.

Im Rahmen der Befragung wurden zwei verschiedene Feldzugange gewahlt. Einerseits wurden
stationare Befragungen im Feld durchgefiihrt, indem Menschen auf ihren Wegen
angesprochen und direkt vor Ort befragt wurden. Andererseits wurden mobile Befragungen
durch RAI (vgl. Abschnitt 05.2) in den remo-Fahrzeugen durchgefiihrt.

Wahrend der mobilen Befragung in den Fahrzeugen wurde sorgfaltig darauf geachtet, den
Teilnehmenden ausreichend Freiraum zu geben, um einen Zwangscharakter der Befragung
aufgrund der beschrankten raumlichen Verhaltnisse im Fahrzeug zu vermeiden. Zudem wurde
Riicksicht darauf genommen, die Anonymitat der Teilnehmenden zu schiitzen. Die mobilen
Befragungsraume im remo ermoglichten einen direkten Bezug auf die Ausstattung der
Fahrzeuge und die Mobilitatspraktiken der Befragten. Der Fokus der stationaren Befragungen
lag raumlich im Speziellen nicht auf Angst- oder Unsicherheitsraumen. Stattdessen wurden
Personen befragt, die sich auf 6ffentlichen Platzen aufhielten oder auf ihren Wegen waren, um
eine heterogene Stichprobe zu gewahrleisten und verschiedene Perspektiven einzubeziehen.
Die stationare Befragungsgruppe suchte deshalb gezielt offene und gut beleuchtete Platze auf,
an denen potenziell viele Menschen unterwegs waren, wobei enge Gassen, schlecht
beleuchtete und einsame Orte vermieden wurden, um die zu Befragenden nicht zu
verangstigen. Wahrend des Befragungszeitraumes haben wir feststellen kdnnen, dass sich nur
wenige Menschen auf Rendsburgs StraRen aufhielten, was die Durchfiihrung der stationaren
Befragung deutlich erschwerte. Die remo-Fahrzeuge hingegen waren an beiden Tagen
hinreichend ausgelastet, was die mobile Befragung erleichterte. Eine offene Kérperhaltung
und zugewandte Gesprachshaltung wahrend der Ansprache und Befragungen erwiesen sich
als hilfreich. Zudem trugen wir einen gut sichtbaren Ausweis, um unsere Rolle als Forschende
der Universitat Hamburg transparent zu machen.

Die Forschungsgruppe hat die Rolle des Geschlechts der Forschenden in Bezug auf den
Forschungsgegenstand kritisch betrachtet. Vor, wahrend und nach der Befragung erfolgte eine
bewusste und kontinuierliche Selbstreflexion tiber die moglichen Einfliisse des eigenen
Geschlechts auf den Forschungsprozess. Eine gendersensible Vorgehensweise wurde
entwickelt, die die offene Haltung gegenuber geschlechtsspezifischen Fragen und eine
kritische Reflexion einschloss. Das Geschlecht der Forschenden, ihre personliche Geschichte
und ldentitat wurden im Forschungsdesign berticksichtigt, da diese Faktoren Einfluss auf
Interaktionsprozesse, Gesprachsdynamiken und Forschungsergebnisse haben konnten
(Arendell 1997: 343). Die Forschungsgruppe bestand aus zwei médnnlich und fiinf weiblich
gelesenen Forschenden. Wahrend der Durchflihrung der Befragung wurde besonderes
Augenmerk darauf gelegt, keine Erwahnung des eigenen Geschlechts seitens der Befragenden
zu tatigen und eine geschlechtsneutrale Haltung gegentiber den Teilnehmenden zu wahren.
Wir haben jedoch festgestellt, dass die Teilnehmenden oftmals auf das Geschlecht der
Befragenden verwiesen haben, was in der geschlechtsbezogenen Datenanalyse berticksichtigt
wurde. Exemplarisch ein solcher Verweis seitens einer befragten Person gegentiber einer
Forscherin:
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J[..] also als frau finde ich schon | ich glaub die mdnner denken vielleicht anders als wir | aber ich finde
schon als frau das wir sicher nach hause kommen miissen [...]“ (GUHRA06)

Nach der ersten Erhebungsnacht wurden Anpassungen bezlglich des Befragungszeitraumes,
der Anzahl der Gesprachspartner*innen sowie der Infrastruktur der Fahrzeuge durchgefiihrt.
Im ersten Befragungszeitraum stellte sich heraus, dass nur wenige Personen auf den StralRen
von Rendsburg anzutreffen waren. Aufgrund dieser Beobachtung wurde der zweite
Befragungszeitraum um viereinhalb Stunden vorverlegt, um eine groRere Anzahl von
Passant*innen zu erreichen. Die Entscheidung fiir diese Anpassung erfolgte zudem aufgrund
einiger Ruckmeldungen von Befragten, die wahrend der ersten Befragung in der Dunkelheit
interviewt wurden und angaben, dass sie es bevorzugen wiirden, bei Tageslicht befragt zu
werden. Am ersten Erhebungstag wurden sowohl Einzelgesprache als auch Gruppeninterviews
durchgefuhrt, wahrend sich der Fokus am zweiten Erhebungstag auf Einzelgesprache richtete,
da sich diese als ertragreicher erwiesen haben. Die RAl wurden am ersten Tag in einem
Fahrzeug durchgefiihrt, in welchem die Mitfahrenden in Reihen bestehend aus drei Sitzen in
die gleiche Richtung blickend transportiert wurden. Am zweiten Tag wurde ein kleineres
Fahrzeug ausgewahlt, in welchem sich die Mitfahrenden gegenlibersalRen. Diese Anpassung
wurde vorgenommen, um eine unterschiedliche Wahrnehmung in Bezug auf die Ausstattung
des Fahrzeuges direkter adressieren zu konnen.

Wahrend des gesamten Zeitraums vor, wahrend und nach den Befragungen flihrten die
Forschenden einen systematischen Austausch tber die methodischen Vorgehensweisen der
Forschung sowie uber die personlichen Erfahrungen und Bewertungen in Bezug auf den
Erkenntnisgewinn durch. In diesem Kontext wurde beobachtet, dass Fragen, die sich auf die
Fremdeinschatzung und die Beurteilung der Situation von Dritten bezogen, die Teilnehmenden
eher dazu motivierten, umfangreicher zu antworten im Vergleich zu Fragen, die direkt auf ihre
personliche Erfahrung abzielten. Insbesondere die Thematisierung von Kindern, Angehérigen
oder engen Bezugspersonen wurde als erkenntnisreich und ertragreich betrachtet und forderte
die Gesprachsdynamik.

Zu Beginn der Arbeit wurde ein starkerer Fokus auf die Analyse mittels Begrifflichkeiten bzw.
Konzeptualisierung — wie die der Heterotopie — nach Michel Foucault gelegt. Jedoch erwiesen
sich diese in Zusammenhang mit den anderen Forschungsergebnissen als bedingt ergiebig. Die
stetige Reflexion der Forschungsmethodik und der Austausch unter den Forschenden halfen
dabei, eine kongruente Vorgehensweise zu etablieren.

07.3.3.2 LEITFADEN UND CODESYSTEM

Anhand der vorliegenden theoretischen Rahmengebung wurde im Zusammenhang mit der
gewahlten Methode die Entscheidung getroffen, eine Variante fiir die stationare Befragung
(vgl. Anhang Gruppe 3, Abbildung 12, S.122) und eine fiir die mobile Befragung (vgl. Anhang
Gruppe 3, Abbildung 13, S. 123) zu erstellen. Hierbei unterscheiden sich die Leitfaden vor allem
in den jeweils gestellten Leitfragen.

Die entwickelten Leitfragen bei der mobilen Befragung waren hierbei:,, Was denken Sie tiber die
Sicherheit, wenn Sie remo nutzen?“und , Welche Griinde haben Sie dafiir, remo zu nutzen?*“
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(dabei wurde vor allem auf die Wartezeiten, die Fahrt als solche und das Ankommen am Ziel
angesprochen).

Fur die stationare Befragung lauten die entwickelten Leitfragen: ,Gibt es ftir Sie Wege und
Pldtze, an denen Sie sich besonders unsicher ftihlen?“und ,,Welche Griinde haben Sie, remo bzw.
den OPNV zu nutzen oder nicht zu nutzen?“,

Im Allgemeinen wurden Fragen vor allem zum Verstandnis von Sicherheit, negativen
Erfahrungen auf dem Heimweg, geschlechtlichen Unterschieden und zum Nutzungsverhalten
von remo beziehungsweise des 6ffentlichen Nahverkehrs bezogen auf Sicherheit gestellt.
Beispielsweise wurde gefragt, wie sicher sich die Befragten fiihlen, wenn sie mit remo
unterwegs sind, oder wie ihr Sicherheitsempfinden beziiglich der Haltestellen von remo
aussieht.

Bei den forschungspraktischen Voruberlegungen wurde die Ansprache der Teilnehmenden
sorgfaltig bedacht, damit diese nicht in kritische Situationen geraten, das heif3t, es wurde Wert
auf eine traumasensible Interaktion gelegt und es wurden Triggerwarnungen ausgesprochen,
um sensible Themen anzukuindigen und vor einer méglichen Retraumatisierung zu schitzen.
Zudem wurde daruiber aufgeklart, dass alle Angaben freiwillig sind und Themen jederzeit
abgebrochen werden konnen, wenn diese als unangenehm empfunden werden. Die Frage /st
man selbst schuld, wenn einem auf dem Heimweg etwas passiert?“ wurde ausschlieRlich in
sicheren Situationen gestellt und nur dann, wenn die Interviewenden tberzeugt davon waren,
dass dies keine negativen Auswirkungen auf die Befragten haben konnte. Als
VorsichtsmaRBnahme wurde im Vorfeld die Nummer eines psychologischen Notdienstes
ermittelt und auf den Leitfaden notiert, um im Bedarfsfall eine Anlaufstelle zur Verfligung
stellen zu kdnnen. Der Moderationscharakter der Befragung wurde bewusst offen gestaltet,
um den Teilnehmenden Handlungsspielraum in der Themenwahl zu erméglichen. Nach der
ersten Erhebungsnacht wurden beziiglich des Leitfadens keine Anderungen vorgenommen, da
deutlich wurde, dass die gestellten Fragen eine hohe Funktionalitat zur Beantwortung der
Forschungsfrage besaRen.

Die Interviews wurden mittels Aufnahmefunktion der Mobiltelefone der Forschenden
aufgenommen. Die Umwandlung der Audio-Dateien in ein Textformat erfolgte mithilfe der
Software GoSpeech. Die Transkription orientiert sich an den Transkriptionsregeln des GAT-
Minimaltranskripts. Zur Ordnung und zur Codierung der gesammelten Daten wurden die
Transkripte in MAXQDA importiert und die Interviews dort analysiert.

Anhand der in Abschnitt 07.1.2 skizzierten theoretischen Grundlagen wurde nach der
Durchfiihrung aller Interviews ein System entwickelt, welches der Forschungsfrage den
passenden Rahmen bietet. Anhand dieses Systems wurden das Codesystem zur Codierung der
Interviews und die Leitfaden fir die Befragungen erstellt. Fiir das Codesystem' wurden sieben
Oberkategorien entwickelt: Raum, Macht, Geschlecht, Sicherheitsgefiihl, Praktiken,
Uberwachung und Heterotopien. Die Kategorie remo wurde als Zusatzcodierung zur
Vergleichsgruppenbildung in der Analyse genutzt. Bei der Kategorie Raum wurde hierbei

0 Fiir Details siehe Anhang Gruppe 3, Tabelle 4, S.134.
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zwischen Infrastruktur und 6ffentlichem sowie privatem Raum unterschieden. Bei Macht
wurde zwischen materieller und ideeller Macht und Viktimisierung differenziert. Die Kategorie
Geschlecht wurde in Eigen- und Fremdzuschreibung unterteilt. In Bezug auf das
Sicherheitsgefiihl wurde zwischen Erfahrungen und Erzahlungen unterschieden und nach den
jeweiligen Auspragungen der affektiven Sicherheit: hoch, mittel oder niedrig. In der Kategorie
Praktiken wurde differenziert zwischen dem Mobilitatsverhalten sowie den
Sicherheitspraktiken (als konative Dimension).

07.3.4 ERGEBNISSE

Mithilfe des vorgestellten Codierleitfadens wurden die generierten Transkripte codiert und
ausgewertet. Die codierten Interviewpassagen wurden selektiert und auf Gemeinsamkeiten,
Unterschiede und Wiederholungen untersucht. So konnten interviewiibergreifende
Themenkomplexe und Problemstellungen herausgefiltert werden. In den folgenden
Unterkapiteln werden diese vorgestellt.

Die quantitativen Darstellungen in den folgenden Kapiteln beziehen sich auf die Ergebnisse
der Forschungsgruppe und stehen in keinem Zusammenhang mit vorher oder nachher
genannten Haufigkeitsverteilungen anderer Autor*innen bzw. der Bevolkerung in Rendsburg.

07.3.4.1 BENANNTE ORTE IN RENDSBURG

Die Befragung der Nutzer*innen von remo offenbarte verschiedene Orte in und um Rendsburg,
fir die sich eine besondere Aufmerksamkeit empfiehlt. Als besonders relevant fiir ein
negatives Sicherheitsempfinden wurden der Bahnhof bzw. ZOB (30 Nennungen; in Rot), das
Stadtviertel Mastbrook (27 Nennungen; in Dunkelblau) und die Innenstadt mit ihren
unterschiedlichen Bereichen wie dem Obereiderhafen/Rondo (2 Nennungen; in Braun),
Stadtpark (16 Nennungen; in Griin), der PannkokenstraBe, dem Schlossplatz und
Schiffbriickenplatz (18 Nennungen, in Gelb) genannt. Als dariiber hinaus hervorstechend
wurde der Cheyenne Club (9 Nennungen, in Hellblau) genannt.
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ABBILDUNG 4 Benannte Orte in Rendsburg, Kartendarstellung mit BatchGeo, Daten: eigene
Erhebung

Die Haufigkeit der Nennungen dieser Ortsangaben spiegelt deren Bedeutung als zentrale
Punkte im stadtischen Leben und als Orte mit erh6htem Verkehrsaufkommen wider.
Besonders am Bahnhof scheint das Sicherheitsgefiihl beeintrachtigt zu sein, wie eine befragte
Person bemerkt:

»also was man aus den gegenden hort | also hier mastbrook ist hier sehr verrufen [ und auch zob und
bahnhof war glaub ich sowieso schon mal sowas wie ein gefihrlicher ort.” (GILIWIO07).

Interessant ist hier der Zusammenhang zwischen Mastbrook als Ort, dem auch seitens der
Stadt Rendsburg (2020: 15) ,,erhebliche soziale Spannungen/ Ausbildungen sozialer
Brennpunkte® attestiert werden und insbesondere durch eine vermeintlich deviante
Bewohner*innenschaft auffallt, und der Zuschreibung von Unsicherheit durch die Befragten.

Auch der Stadtpark, ein wichtiger Ort der Erholung und Freizeitaktivitat, spielt mit 16
Nennungen eine bedeutende Rolle. Einige Befragte weisen allerdings darauf hin, dass sie auch
diesen Ort eher meiden wirden, gerade nachts, wie eine Person erklart:

~wenn ich jetzt alleine irgendwo durch dunkle gassen wie jetzt den stadtpark oder so gehen miisste | wiirde
ich den auch meiden.” (GINWSO07)

AuRerdem werden die Innenstadt und speziell der Obereiderhafen mehrfach als , gruselig”
bezeichnet, besonders wenn Personen allein und in der Nacht unterwegs waren, wie eine
interviewte Person erlautert:

»also alleine wiirde ich gar nicht alleine in rendsburg laufen (lacht) also nachts né nicht (.) tagsiiber ja aber
nachts dh nicht also hier am hafen nicht und in der innenstadt ist es auch gruselig” (G1LIWI03)

Entsprechend der subjektiven Einschatzungen der Befragten konnte man diese Raume folglich
als Unsicherheitsraume einstufen.
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Der Nachtclub Chayenne wurde ebenfalls mehrfach (9 Nennungen) genannt, was darauf
hinweist, dass remo auch fiir den Besuch von Veranstaltungsorten genutzt wird. Einzelne
Nennungen weiterer Orte, darunter das Berufsbildungszentrum (BBZ), das Krankenhaus,
McDonald’s, das Rondo und Orte in den angrenzenden Stadten und Gemeinden wie
Neumdtinster, Schulldorf, Schleswig und Westerronfeld, zeigen die Vielfalt der
Nutzungsszenarien und Fahrtziele im Rahmen des remo-Dienstes auf. Bei diesen Orten
handelt es sich jedoch um Orte, die nicht in einem negativen Kontext erwahnt werden.

07.3.4.2 6FFENTLICHKEIT, INFRASTRUKTUR UND MOBILITATSVERHALTEN

Ob und inwiefern ein Raum und, in Ausdehnung des Raumbegriffs, auch Offentlichkeit und
Infrastruktur als sicher oder unsicher wahrgenommen werden, konstituiert das
Mobilitatsverhalten der Individuen maRgeblich. Offentlichkeit meint dabei alle Raume und
Wege, welche auRerhalb der eigenen Wohnung und Privatsphare stattfinden, und
Infrastruktur umfasst die physischen und organisatorischen Elemente, die beispielsweise zur
Schaffung, Wartung und Sicherheit des 6ffentlichen Raumes beitragen. So ergibt sich aus den
Interviews der Befund, dass sich in der konativen Dimension von Sicherheit konkrete
Sicherheitspraktiken und Strategien im taglichen Mobilitatsverhalten mancher Befragten
durchsetzen (diese werden in Abschnitt 07.3.4.4 vorgestellt). Neben dem ,quantitativ*
abgebildeten Ergebnis der einschlagigen Orte in Rendsburg in Abbildung 4 ergaben sich auch
vielfaltige infrastrukturelle Merkmale, die maRgeblich zur Sicherheitseinschatzung der
Befragten beitragen.

Auffallig ist der Befund, dass vergleichsweise wenige Aussagen mit einem hohen
Sicherheitsempfinden im Zusammenhang mit Offentlichkeit oder Infrastruktur codiert wurden
(vgl. Tabelle 2), wobei hier auch kritisch angemerkt werden muss, dass in den Interviews auch
explizit nach Unsicherheiten gefragt wurde.

TABELLE 2 Codierte Segmente zum Sicherheitsempfinden von Infrastruktur und

Offentlichkeit
niedrig mittel hoch

Infrastruktur 31 6 7

Offentlichkeit 14 4 0

Der relevanteste Faktor bei der Einschatzung der Infrastruktur als Unsicherheitsraum ist das
Lichtverhaltnis bzw. Dunkelheit, beispielhaft in der folgenden Interviewpassage:

»ich wiird sagen allgemein mit dunkelheit | helligkeit | ich mein das bekommt man ja auch so gelernt dass es
einfach im dunkeln oft einfacher ist was zu machen [ einfacher ist dass man irgendwie (.) keine Ahnung
angegriffen wird oder so und vor allen Dingen jetzt so.” (G1SBS06)

Vor allem der Einfluss von natiirlichem Licht, aber auch das Vorhandensein von kiinstlichem
Licht bei Dunkelheit spielt fur die Befragten entsprechend der theoretischen Fundierung eine
groRe Rolle. Besonders weibliche Befragte bekunden eine erhohte Angst vor physischen
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Angriffen in nicht-beleuchteter oder einsamer Infrastruktur, wie in folgendem Zitat deutlich
wird:

»also ich find es halt schwierig | nachts alleine durch den wald zu fahren zum beispiel | oder iiber so ganz
einsame strassen | aber teilweise auch durch die stadt | durch den stadtpark.” (GILWS07)

Wichtig ist neben Licht auch die Anzahl der anwesenden Menschen, hier verspuren viele
Befragte eine Sicherheit durch andere Menschen und hoffen auf ein ,,Gesehen-Werden“ in
unangenehmen Situationen. Weiterhin auffallend ist die geauBerte Unsicherheit im
offentlichen Nahverkehr bei Dunkelheit, sowohl von weiblichen als auch mannlichen
Befragten.

Die in Abschnitt 04.1 beschriebene Immobilitat, welche sich durch die Abwesenheit von
Méoglichkeiten bzw. der entsprechenden Infrastruktur auszeichnet, scheint laut unserer
Analyse ein mafRgeblicher Faktor dafiir zu sein, ob Menschen Wege bestreiten oder nicht.
Besonders dunkle, schlecht einsehbare Gassen werden vermieden und erweisen sich so als
mobilitdtsbeschrankender Faktor (vgl. Manderscheid 2022: 30).

07.3.4.3 ERFAHRUNGEN MIT REMO, SICHERHEITSPRAKTIKEN UND SICHERHEITSEMPFINDEN

Die Einstufung von remo bezuglich Sicherheit zeigt ein hohes Sicherheitsempfinden der
Befragten (vgl. Tabelle 3). Der On-Demand-Dienst wird besonders im Vergleich zu anderen
offentlichen Verkehrsmitteln und Taxis als sicherer bewertet. Vor allem folgende Kriterien
werden von den Befragten an remo sehr geschatzt und tragen zum Sicherheitsgefuihl bei: das
personliche Vertrauensverhaltnis zu den Fahrer*innen, gute Erzahlungen und Erfahrungen mit
remo, Verlasslichkeit und Planbarkeit der Fahrt und das Preis-Leistungs-Verhaltnis.

Ein weiterer Grund konnte auch die Kommodifizierung der Dienstleistung in einem gewissen
Rahmen sein, durch einen ,offiziellen Charakter“ wird dem Fahrdienst erhohtes Vertrauen
zugesprochen, wie in diesem Zitat beschrieben:

»es war jetzt nicht unsicher | es ist alles mal sehr offiziell | deswegen habe ich mich nie wirklich unsicher
gefiihlt.“ (GIMSRA1.1)

Besonders mannliche Taxifahrer werden im Gegensatz zu den remo-Fahrer*innen 6fter als
Bedrohung wahrgenommen und Befragte berichten von schlechten Erfahrungen und
Erzahlungen. Interessant ist auch der Befund, dass Eltern remo als sicheres Verkehrsmittel fiir
ihre Kinder einstufen, wie eine Mutter berichtet:

»und da geht es um das sichere nach hause kommen [ nach partys oder feiern auf dem land | ohne dass die
eltern immer shuttle spielen miissen.” (GINWS05)

TABELLE3  Codierte Segmente zum Sicherheitsempfinden in Kombination mit remo

Auspragung Sicherheitsempfinden Codierung in Kombination mit remo

niedrig 4
mittel 5
hoch 46
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Dies verdeutlicht den von Glasauer formulierten ,Wahrnehmungs- und
Interpretationsprozess bei der Einschatzung subjektiver Sicherheit. Die positive Einschatzung
kann unter anderem auch damit in Zusammenhang stehen, dass Nutzende sich gewisse
Sicherheitspraktiken und Strategien aneignen, um ihr Mobilitatsverhalten sicher zu gestalten.
So achten Nutzer*innen bei der Buchung ihrer Fahrt mit remo auf ihre Haltestellenauswahl
(bezliglich Distanz zum Ziel) und planen ihre Fahrten bereits vorab (vgl. ex. G1SBS07).

In einem vorherigen Abschnitt wurde beschrieben, dass die Verkehrsmittelnutzung in
Alltagspraktiken selten mit einer bewussten Reflexion einhergeht (vgl. Abschnitt 04.1). Unsere
Analyse hat jedoch ergeben, dass sich Menschen situativ mit der Auswahl des Verkehrsmittels
im Zusammenhang mit Sicherheitsaspekten auseinandersetzen und ihre Routen planen.
Besonders der Heimweg in den Abend- und Nachtstunden galt bei einigen Befragten als
geplante Wahl. Manche Nutzer*innen bevorzugen dabei willentlich eine Haltestelle, die nicht
direkt vor der Haustur liegt, aus Angst, verfolgt zu werden. Weiterhin wird der Fahrdienst als
Méglichkeit gesehen, um situativ mobil zu sein (beispielsweise als Fluchtmdoglichkeit aus einer
unsicher eingeschatzten Situation), und als eine sichere Alternative zu dem eher unsicher
eingestuften OPNV bei Nacht, wie auch zwei junge Manner berichten:

.ja genau also ich wiirde auch eigentlich [ Gh vermeiden an nicht beleuchteten [ dih plitzen vorbeizugehen |
oder durchzugehen dh | dementsprechend ist schon das remo dh shuttle eine gute I6sung.” (GILIWIO1)

Unabhangig von remo haben manche Befragte auch eine ,,Ausweich- oder Notstrategie“im
Hinterkopf und geben an, praventiv bei Strallenlaternen oder belebten, positiv konnotierten
Orten zu laufen. Genannt wurden hier beispielsweise Krankenhauser oder Polizeistationen:

»~wenn ich zum beispiel am krankenhaus vorbeilaufe nachts und da weifS ich halt da kann ich dann
irgendwie zur not immer irgendwie reinrennen.” (G1LJS06)

Daruber hinaus konnten bezlglich der konativen Sicherheit folgende Praktiken
herausgearbeitet werden: Vermeidung gewisser Orte in Rendsburg (vgl. ex. GINWS07),
Verteidigungsmittel wie etwa Pfefferspray (vgl. ex. GIMSRAO6) bei sich zu fiihren, Telefonate
zu fuihren (vgl. ex. GILWS07) oder zumindest vorzutauschen (vgl. ex. G1SBS11), Kontakte mit
Freund*innen Uber das Internet zu halten (vgl. GILWSO07) oder sich in einem schnelleren Tempo
fortzubewegen (vgl. ex. GILWS09).

07.3.4.4 GESCHLECHT UND SICHERHEITSEMPFINDEN

Auffallend ist weiterhin der Unterschied zwischen den Geschlechtern bezuglich der
Wahrnehmung von Sicherheit. Es wurde deutlich, dass Frauen haufiger von Erfahrungen
sprechen und Manner hingegen eher von Erzahlungen anderer berichten. AuBerdem lieR sich
feststellen, dass Frauen offener und deutlicher Gber Erfahrungen beziiglich niedrigen
Sicherheitsempfindens sprachen als Manner.

Auch wenn Befragte selber noch nichts Derartiges erlebt haben, ist trotzdem oftmals aufgrund
von Erzahlungen anderer eine Form von Unsicherheit vorhanden:

»dadurch dass man von so vielen schlimmen dingen hort also klar | das sind auch dinge von denen man
angst hat | aber dann denkt man wenn mein handy oder mein portemonnaie am ende weg ist [ dann ist das
das kleiner iibel | dann sollten lieber mein handy oder mein portemonnaie mitnehmen und mich in ruhe
lassen.” (GIMSRA04)
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Wahrend diese Beispiele der sexualisierten Gewalt der physischen Gewalt zugeordnet werden,
berichten die weiblichen Befragten zudem von sexualisierten Machtpraktiken in Form von
Spruchen, auch Catcalling genannt:

»also dass einem hinterhergehupt oder einem hinterhergerufen wird | hinterhergepfiffen wird.“ (GILIWIO5)

AbschlieRend erwahnenswert ist, dass ausschliel3lich Personen des weiblichen Geschlechts
von expliziter sexualisierter Gewalt sowie solchen Machtpraktiken ihnen gegentiber berichten:

»ich wurde angefasst am ddrpsee das war nicht so cool.” (G1SBS13)

Physische Gewalt in Form von Schlagereien hingegen fanden bei den Befragten ausschlie3lich
gegeniiber mannlichen Personen statt:

.ja also schidgerei aber das hat man ja doch ab und zu mal wenn man da auf irgendeiner party ist.“
(G15BS05)

07.3.4.5 MACHT UND SICHERHEITSGEFUHL

Bei den mit Macht (ideell) und niedrigem Sicherheitsgefiihl codierten Segmenten wird
mehrfach die indirekte Machtausiibung beschrieben, beispielsweise durch grofRere Gruppen
oder berauschte Menschen, welche flir Befragte in dieser Situation furchteinfloRend wirkten
(vgl. exemplarisch G1LIWIO5; G1US06). Mehrere Befragte fiihlen sich auf ihnren Wegen
beobachtet oder verfolgt und dadurch angstlich oder eingeschiichtert. Dies berichten
allerdings nur Frauen. In einem Interview mit zwei befragten Frauen erklaren diese:

~wenn man merkt dass bei anderen menschen alkohol oder drogen im spiel sind.“ (G1LJS06)
»oder auch gréfSere gruppen wenn so fuinf bis sechs leute auf einmal sind und man ist alleine oder zu zweit
unterwegs.“ (G1LJS06)

Einige befragte Frauen berichten von direkten Versuchen der Machtaustibung durch physische
Handlungen, dazu zihlt Belastigung in der Offentlichkeit, wie eine Interviewpartnerin erklart:

»weil man weifs man kriegt einen spruch oder hinterhergepfiffen oder einfach sie gucken ein bisschen blod
dass man sich einfach unwobhl fiihlt.“ (GILIWIO05)

Sie berichten, dass sie auf ihren Wegen verfolgt, angesprochen oder von vorbeifahrenden
Autos angehupt wurden. Eine 16-jahrige Interviewpartnerin erzahlt von ihrer Erfahrung am
helllichten Tag:

»da (.) bin ich von der schule nach hause und hier durch die stadt und dann ist mir auch einer fast komplett
bis nach hause hinterhergelaufen.” (GILIWI09)

Auch hier zeigen sich die geschlechtsspezifischen Unterschiede, aber ebenso die Rolle, die
eigene Erfahrungen, Erzahlungen und Berichterstattung bei der Konstituierung von
(Un)Sicherheitsraumen spielen.

07.3.5 DISKUSSION

Die Analyse der gesammelten Daten zeigt auf, dass (Un)Sicherheitsraume fiir die interviewten
Personen im Raum Rendsburg bedeutsam sind. Worin aber konstituieren sich diese?
Vergleicht man die Auswertung der gesammelten Daten mit den Ausfiihrungen Ruhnes, so
bestatigt sich die Annahme, dass das subjektive Sicherheitsgefiihl im Zusammenhang mit der
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Geschlechterdichotomie, speziell in Bezug auf Ubergriffe und Gewaltdelikte, in auffalligem
Male von empirisch fundierten Sicherheitsbeschreibungen divergiert. Laut der Polizeilichen
Kriminalstatistik Schleswig-Holstein 2023 wurden in Rendsburg im Jahr 2022 2979 Straftaten
gemeldet, mit einem Anstieg von 6,4 % gegenliber dem Vorjahr. In ganz Schleswig-Holstein
wurden 221.183 Straftaten gemeldet, davon 5376 Straftaten mit der Bezeichnung
»Partnerschaftsgewalt” (vgl. Landeskriminalamt Schleswig-Holstein 2023).

Die Ergebnisse verdeutlichen, dass Erzahlungen und Narrative eine konstituierende Wirkung
auf (Un)Sicherheitsraume fiir die Befragten haben. Es werden diskursiv Narrative erzeugt, die
auf deviante Eigenschaften sozialer Gruppen (z. B. sozialer Brennpunkt, Jugendgruppen) oder
auf Fremdheit und fehlende Kontrolle (z. B. fremde Personengruppen, Dunkelheit,
Verlassenheit, fehlende Ausweichmdglichkeiten (Gassen)) abstellen. In diesem Kontext wird
auch die machtvolle Wirkung von Wissen im Sinne von Foucault sichtbar. Auch wenn keine
konkreten Erfahrungen vorliegen, reicht das ,Horensagen® aus, um Unsicherheit zu erzeugen
und das Handeln der Befragten nachhaltig zu beeinflussen. Wie bereits im Ergebnisteil
erlautert, ist diesbezuiglich ein geschlechtsspezifischer Unterschied von Erzahlungen und
Erfahrungen erkennbar. In den durchgefiihrten Interviews berichten Manner primar von
Erzahlungen tber unsichere Orte in Rendsburg und ein damit verbundenes
Unsicherheitsgefiihl, welches in den meisten Erzahlungen fiir z. B. Freundinnen oder andere
weiblich gelesene Personen gilt. Es ist allerdings anzumerken, dass einige mannliche Befragte
von eigenen Unsicherheiten in Rendsburg erzahlen, welche aber nicht der eigenen Erfahrung
entspringen, sondern auf ebendiesen Erzahlungen und Narrativen beruhen. Daher eréffnet
sich die Frage, ob mannliche Interviewte Hemmungen hinsichtlich des offenen Umgangs mit
eigenen sicherheitsbezogenen Gefuihlen sowie diesbezuiglichen Erfahrungen haben. Dies
konnte zwar auf den ersten Blick die Ergebnisse verzerren, vielmehr zeigt es jedoch
gesellschafts- und vor allem geschlechtskonstituierende Implikationen auf. Das ,machtvolle®
Wissen uber 6ffentliche Raume ist bei beiden Geschlechtern vorhanden und pragt
Entscheidungen und Einschatzungen im alltaglichen Leben, gerade in Bezug auf
Sicherheitspraktiken und Verhalten in bestimmten Situationen (Dunkelheit, Nacht,
Nachhauseweg).

Des Weiteren konnten die Interviews exemplifizieren, dass abseits der These ,Frauen erfahren
primar im hauslichen Umfeld Gewalt® im 6ffentlichen Raum mannliche Machtpraktiken bei
Frauen ein Empfinden von Bedrohung und Unsicherheit auslosen. Beispielhaft hierfiir ist das
sogenannte Catcalling, welches in den Interviews mehrfach in Form von verbalen Angriffen,
Hinterherpfeifen oder -hupen erwahnt wurde. Vergleicht man die Auswertung der
gesammelten Daten mit den Thesen von Ruhne, so bestatigt sich die Annahme des
Kriminalitatsfurcht-Paradoxons. Die Wahrnehmung der weiblichen Befragten zu
Unsicherheitsraumen fokussiert sich auf 6ffentliche Platze und Begegnungen mit Fremden,

z. B. grolRen Mannergruppen, einzelnen als mannlich gelesenen Personen und Taxi- oder
Busfahrern. Sobald der Umgang mit bekannten Personen stattfindet, wird die Situation als
sicherer wahrgenommen. So wird die Fahrt im remo als sicher bewertet, weil die Fahrer*innen
bekannt sind oder als weniger fremd als Taxi- oder OVPN-Fahrer*innen wahrgenommen
werden (G1SBS13; G1LWS07). Hier bestatigt sich die Annahme, dass Fremdheit ein
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entscheidender Faktor im Sicherheitsgefiihl ist. Gleichzeitig besteht jedoch ein ambivalentes
Verhaltnis zu fremden Personen, da diese ebenfalls (soziale) Kontrolle implizieren.

Diese Beobachtung ist weiterhin hinsichtlich der Diskrepanz zwischen subjektiven und
objektivierten Sicherheitsbeschreibungen von Interesse. Es ist auf Basis der Interviews
anzunehmen, dass patriarchale Machtpraktiken im 6ffentlichen Raum eine besondere Rolle
bei der Erklarung dieser Diskrepanz spielen. Fur die weitere Forschung konnte daher der Fokus
auf solche Machtpraktiken, insbesondere Catcalling und die subjektive Wahrnehmung von
Frauen zum Thema Sicherheit in der Offentlichkeit, gewinnbringend sein.

Die Frage, ob remo als 6ffentlicher oder privater Raum wahrgenommen wird, lasst sich durch
die gefiihrten Interviews nicht eindeutig beantworten. Die Ergebnisse weisen darauf hin, dass
remo oft als 6ffentlicher Raum definiert wird, aber gleichzeitig als Raum, der in einem hoheren
MaR als privat wahrgenommen wird als beispielsweise ein Bus im 6ffentlichen Nahverkehr.
Dies fuhrt zu widerspriichlichen Aussagen und lasst keine eindeutige Beantwortung der Frage
nach der Wahrnehmung zu. Es ist diskutierbar, ob durch eine andere Fragestellung Ergebnisse,
die eindeutige Aussagen zulassen, erzielt werden konnten. Beispielsweise ware die Frage nach
remo als halboffentlicher Raum noch aufschlussreich gewesen.

Anhand der Interviews lasst sich ableiten, dass remo eine sicherheitsférdernde Wirkung
zukommt. remo beeinflusst die Sicherheitswahrnehmung insofern, als es als sichere
Alternative respektive sicherer Ort und sichere Verbindung zwischen Orten in den Alltag der
Nutzer*innen aufgenommen wird. Der Fahrdienst integriert sich bei Befragten als
sicherheitsfordernde Praktik, die eine Alternative oder Erweiterung zu anderen
Sicherheitspraktiken wie dem Bereithalten von Pfefferspray oder vorgetauschten Telefonaten
darstellt. Die Befragten heben hervor, dass remo insbesondere fiir weiblich gelesene Personen
vorteilhaft ist. Diese Betrachtung lenkt die Aufmerksamkeit auf die Frage, ob ein Fahrdienst
dieser Art auf Geschlechternormen und geschlechtsstereotypen Sicherheitsbedurfnissen
aufbaut und diese im Weiteren verstarkt oder reproduziert. Der feministischen Kritik an
Frauen-Taxis folgend, 16st der Fahrdienst das Problem der Unsicherheit nur, indem es eine
Abhdngigkeit zu sich selbst etabliert (Ruhne 2011: 27, 49 ff.). Es handelt sich dabei um
Symptombekampfung, wohingegen die eigentliche Ursache — eine strukturelle
Benachteiligung von Frauen" — nicht angegangen wird.

Es ist abschlieBend zu beachten, dass die Forschenden explizit nach Sicherheit und
Unsicherheit, Empfindungen, Erfahrungen, Situationen etc. gefragt haben und die Aussagen
der Befragten daher gegebenenfalls beeinflusst wurden. Die Interviews basierten auf der
Annahme, dass Unterschiede in der Geschlechterdichotomie im Kontext von
(Un)Sicherheitsraumen in Rendsburg existieren, und demnach wurden von den Forschenden
explizite Nachfragen zu Geschlecht, Sicherheit und deren Wahrnehmung gestellt. Ohne die
Nachfragen hinsichtlich Sicherheit waren die Ergebnisse allerdings weniger aussagekraftig, da

""Gemeint sind weiblich gelesene Personen sowie alle Personen mit geschlechtlichen
Marginalisierungserfahrungen im Sinne des Begriffs FLINTA*.
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einige Befragte mit der Frage zur Sicherheit im remo Verkehrssicherheit assoziiert hatten, auf
welche die Forschung nicht abzielte.

Zudem wurde, wie bereits angedeutet, diskutiert, welchen Einfluss das Geschlecht der
Forschenden auf die Forschungsergebnisse hatte. Die Befragung wurde von zwei mannlich
gelesenen Personen und von fiinf weiblich gelesenen Personen durchgefiihrt. Wahrend der
Befragung lieR sich feststellen, dass das Geschlecht der Forschenden von den
Teilnehmer*innen adressiert und in das Gesprach eingebaut wurde. Es ist, wie bereits gezeigt,
moglich, dass die Geschlechtlichkeit der Gesprachspartner*innen Einfluss auf die
Gesprachsdynamik und somit auf die Forschungsergebnisse hat. In der weiteren Forschung
ware es weiterhin interessant, die Perspektive auf FLINTA*-Personen zu erweitern.

07.3.6 FAZIT

Das in Rendsburg und der umliegenden Region durchgefiihrte Forschungsprojekt offenbart
nicht nur tiefgreifende und komplexe Zusammenhange zwischen Raum, Geschlecht und
Sicherheitsempfinden, sondern auch, wie diese Faktoren in der Alltagserfahrung der
Bewohner*innen interagieren. Dabei lag das Ziel dieses Beitrages in der detaillierten Analyse
der subjektiven Wahrnehmung von Sicherheit und Unsicherheit in verschiedenen 6ffentlichen
Raumen. Hierbei rlickte insbesondere die geschlechtsspezifische Erfahrung in den Fokus.
Angesichts der Forschungsfrage , Wie konstituieren sich (Un)Sicherheitsrdume im Kontext
rdumlicher und geschlechtlicher Dichotomie in Rendsburg?“war ein wesentlicher Bestandteil
der Forschung, genauer zu verstehen, welche Orte als sicher oder unsicher gelten und welche
Faktoren diese Wahrnehmung beeinflussen.

remo, als Erweiterung des 6ffentlichen Nahverkehrs in Rendsburg und Umgebung, erwies sich
in den Ergebnissen als Schlusselinstrument bei der Bildung von Sicherheitsraumen. Dabei
meint Sicherheitsraum nicht nur einen physischen, von Gefahren abgegrenzten Bereich,
sondern vorrangig einen Raum, in dem sich Menschen (subjektiv empfunden) sicher fiihlen.
Die erhobenen Daten zeigen, dass remo nicht ausschlieBlich durch die Erweiterung von
Infrastruktur zur Sicherheit beitragt. Vielmehr fordert remo ein allgemeines Gefuihl der
Sicherheit unter den befragten Personen, indem es beispielsweise nachtliche Fahrten sicherer
macht oder entlegene Gebiete besser anbindet.

Bei der Analyse und Interpretation der Forschungsergebnisse muss jedoch betont werden,
dass, obwohl viele der Riickmeldungen positive Aspekte von remo hervorheben, die
methodologische Ausrichtung der Untersuchung berticksichtigt werden sollte. Der qualitativen
Methodik ist inharent, dass es um die Aufdeckung von Zusammenhangen geht, jedoch keine
Kausalschliisse oder Haufigkeitsverteilungen innerhalb einer Grundgesamtheit anhand
quantitativer Modelle moglich sind.

Die Diskrepanz zwischen dem, wie Individuen Gefahr und Unsicherheit empfinden, und den
tatsachlich erhobenen Daten dariiber, wo und wann diese Gefahren auftreten, erwies sich als
ein zentrales Thema der vorliegenden Forschungsarbeit. Die Daten legen nahe, dass das
Sicherheitsgefiihl in einem Raum nicht nur und ausschlieRlich anhand objektivierter Daten
gemessen werden kann. remo als ein in diesem Projekt in Betrachtung stehender Raum bot
hier ein gutes Beispiel, wie sich sicher empfundene Raume abseits der lblichen, bekannten
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Umgebungen konstituieren kdnnen. Beispielsweise zeigen verschiedene Statistiken, dass
Frauen im privaten Raum, etwa im eigenen Zuhause oder im Umfeld von Bekannten,
potenziell einem hoheren Risiko ausgesetzt sind (Miiller & Schréttle 2004: 50;
Internetredaktion LpB BW 2023). Dies steht im Gegensatz zur verbreiteten Annahme, dass
offentliche Raume generell unsicherer sind.

Die Daten legen ebenfalls den Schluss nahe, dass einige aus subjektiver Perspektive
bedrohliche Ereignisse in der Offentlichkeit, insbesondere solche, die oft gemeinhin als
»kleinere“ Ubergriffe angesehen werden, wie zum Beispiel Catcalling, in Kriminalstatistiken
derzeit nicht explizit erfasst werden. Diese Vorfalle konnen jedoch Manifestationen von
Macht- und Kontrolldynamiken sein und dazu beitragen, eine Atmosphare der Angst und
Unsicherheit zu schaffen. In Bezug auf remo kann konstatiert werden, dass ein als sicher
empfundener Raum die subjektiv wahrgenommene Wahrscheinlichkeit solcher Vorkommnisse
verringern kann.

In Bezug auf die Forschungsfrage lasst sich feststellen, dass es deutliche Unterschiede in der
Wahrnehmung gibt, speziell in Bezug auf das Sicherheitsempfinden und das Erleben von
Unsicherheit in stadtischen Radumen.

Diese Unterschiede werden durch verschiedene Faktoren wie Geschlecht, individuelle
Sicherheitspraktiken sowie Erzahlungen bzw. Diskurse beeinflusst. Verkehrsmittel wie remo
tragen positiv dazu bei, indem sie als sichere Alternative wahrgenommen werden und das
Vertrauensverhaltnis zu den Fahrer*innen sowie positive Erfahrungen das
Sicherheitsempfinden starken.

Zusammengefasst hat dieser Forschungsbeitrag wichtige Aspekte von Sicherheit und
Unsicherheit in Rendsburg und Umgebung beleuchtet. Es zeigt sich, dass Sicherheit ein
multidimensionales Konzept ist, welches sowohl objektive als auch subjektive Faktoren
umfasst. Insbesondere remo erweitert im Untersuchungsraum Rendsburg die Moglichkeit,
Wege mit diesem als sicher empfundenen Verkehrsmittel zuriickzulegen. Zukiinftige
Forschungen sollten sich auf tieferliegende soziale und kulturelle Ursachen von Unsicherheit
konzentrieren und Strategien zur Forderung sicherer stadtischer Raume entwickeln.
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07.4 GRUPPE 4: RAUSCHMITTEL UND ALKOHOL

Dmytro Bluvshteyn, Laurin Fruhstorfer, Ni8 Johannsen, Oliver Houvenaghel, Mahmoud Tohma

07.4.1 EINLEITUNG: EINGRENZUNG UND RELEVANZ DES THEMAS

Im Folgenden werden die verschiedenen Vorgehensweisen, die erhobenen Daten sowie die
Ergebnisse von Gruppe 4, die sich mit dem Zusammenhang von remo und dem Konsum von
Rauschmitteln und Alkohol beschaftigt hat, dargestellt. Dieses Thema hat enorme Wichtigkeit,
da es jahrlich viele Verkehrsunfalle mit Personenschaden gibt. Laut Statistischem Bundesamt
wurden 2021in Deutschland ,[...] 36.882 Unfdlle, bei denen mindestens ein Beteiligter unter
dem Einfluss berauschender Mittel stand®, registriert, darunter 15.145 mit Personenschaden
(Statistisches Bundesamt 2022: 6). Aus dem Bericht ,,Unfalle unter dem Einfluss von Alkohol
oder anderen berauschenden Mitteln im StraBenverkehr 2021“ geht hervor, dass Unfalle mit
Personenschaden, insbesondere Alkoholunfalle, besonders an Freitagen, Samstagen und
Sonntagen stattfinden, die Zahl von Alkoholunfallen ab 16 Uhr stark ansteigt und von 20 bis 24
Uhr ihren Hohepunkt erreicht. AuRerdem wird deutlich, dass die Beteiligten grof3tenteils
zwischen 25 und 34 Jahren alt und mannlich sind sowie Pkw- und Fahrradfahrende knapp 80 %
der Beteiligten an StraRBenverkehrsunfallen unter Alkoholeinfluss ausmachen. remo bietet
durch seine Rahmenbedingungen und Bedienzeiten eine Moglichkeit, um dieser Problematik
entgegenzuwirken. Die folgenden Ausflihrungen haben die Ergriindung der tatsachlichen oder
potenziellen Rolle remos zum problematischen Zusammenhang von Rauschmitteln und
StralRenverkehr zum Ziel.

Zur Struktur unserer Gruppenarbeit:

e Zur Einbettung in den theoretischen Kontext wurde die Rational Choice Theory
zugezogen, genauer: die ,Theory of Planned Behavior“ von Ajzen & Madden (1991)
sowie das Hybrid Choice Model nach Scagnolari et al. (2015). Beide Theorien befassen
sich mit der Entscheidungsfindung, einerseits im Sinne von Kosten-Nutzen-Analysen
und andererseits bezliglich Abweichungen von Rationalitat. Im Rahmen dieser Arbeit
wurden Verbindungen zwischen Nachtleben, Verkehrsmittelauswahl und
Konsumverhalten geschlagen. Danach wird liber den aktuellen Forschungsstand
berichtet und die Forschungsfrage aufgestellt.

e Inder Methodik werden forschungspraktische Uberlegungen reflektiert und dargelegt,
welche Arbeitsweise gewahlt wurde, welche Probleme entstanden und wie die
erhobenen Daten ausgewertet wurden. Hier werden auch die Selektion der Personen
innerhalb der Stichprobe prasentiert sowie die Umgebungs- und Rhetorikauswahl.
Zusatzlich werden verschiedene Ansatze zur Befragung zu heiklen Thematiken
betrachtet (Preisenddrfer 2008). AnschlieBend findet sich die Erstellung des Leitfadens
im SPSS-Verfahren nach Helfferich (2011: 182 ff.) mit dem Zusatz der Reflexion des
Geschehens, insbesondere wahrend der ersten Interviewnacht. Bei der Erstellung der
Stimuli wurde u. a auf das ,,Schlisselprinzip“ nach Hoffmann-Riem (1980)
zurlckgegriffen.

e Im Ergebnisteil findet sich zum einen das Nutzendenverhalten, indem die Befragten in
drei Kategorien aufgeteilt wurden: ,Nutzende®, ,Nicht-Nutzende® und ,Fahrer*innen®.
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Nicht-Nutzende haben eine Unterkategorie erhalten, falls sie remo nicht kennen. Es
wurden verwendete Verkehrsmittel sowie Konsumorte der Nutzenden und Nicht-
Nutzenden herausgearbeitet. Wiinsche der Nutzenden, allerdings auch hypothetische
der Nicht-Nutzenden, wurden mit aufgenommen, um Mangel sowie Vorschlage und
Ideen aus der Sicht des Feldes zu verarbeiten. Das Konsumverhalten ist eines der
primaren Aspekte der Forschung dieser Gruppe, daher war es besonders wichtig, die
Konsequenzen des Konsums in Bezug auf Verkehrssicherheit durch berauschte
Teilnahme am StraBenverkehr zu explorieren. Dabei wird die Frage diskutiert,
inwiefern remo als sichere Alternative zum eigenen alkoholisierten Fahren in
landlichen Gebieten genutzt werden kann. Hinzu kommt eine Analyse tiber die
Veranderung des Konsumverhaltens der Befragten durch remo. Abschlieend werden
die Wahrnehmung der Befragten von berauschten Fahrgasten sowie die Reflexion des
Verkehrsverhaltens eingefangen, diese ist bei den Nutzenden als die bewusste
Uberlegung und Bewertung des eigenen Verhaltens im StraBenverkehr in Bezug auf
Alkohol zu verstehen. Bei der Analyse des Konsumverhaltens wurde festgestellt, dass
die Befragten sich in Bezug auf ihr Konsumverhalten haufig widersprechen, und es
konnte keine starke Veranderung in Bezug auf das Konsumverhalten beobachtet
werden. Letztlich wird ergriindet, ob durch remo eine unabhangigere Teilhabe am
Nachtleben ermdglicht wird und dies als Indikator fiir das Konsumverhalten
verstanden werden kann.

07.4.2 THEORIE: FORSCHUNGSSTAND UND FORSCHUNGSFRAGE

Sozialwissenschaftliche Forschung zur Schnittstelle zwischen Alkohol/Rauschmittel und
Verkehr in den Nachtstunden gruppiert sich um die Fragen nach riskanter, delinquenter
StralSenverkehrsteilnahme unter Alkoholeinfluss, Verkehrsmittelwahl in berauschtem Zustand
sowie der Veranderung des Alkoholkonsums durch Ridesharing.

07.4.2.1 MIKROEBENE

Wahrend das Ingenieurwesen sich auf technische Innovation konzentriert, betrachten die
Wirtschafts- und Sozialwissenschaften die Gesellschaft. Analog gibt es hier das Konzept der
sozialen Innovation. Sie betrachtet die Verhaltensanderungen der Menschen (vgl. Schwedes
2021: 764). Hierbei werden soziale Kontexte, Bediirfnissen und Routinen von Individuen und
Gruppen fokussiert (vgl. Braun-Thiirmann & John 2010). Dabei gehen sozialem Wandel
Entscheidungsprozesse bezliglich sozialen Handelns voraus. Mit menschlichem
Entscheidungsverhalten beschaftigt sich auf der Mikroebene u. a. die Rational Choice Theory.
Sie geht von einem nutzenmaximierenden Individuum aus. Verkehrspsychologische Forschung
in dieser Tradition versucht menschliche Entscheidungen mit Kosten-Nutzen-Analysen
abzubilden.
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Verhaltenseinstellungen

Prdferiertes Verkehrsmittel

Verhalten

Intention
] — Verkehrsmittelwahl

Griinde fiir remo-Nutzung

Subjektive Normen

Alkohol €<= Fahren

Verdnderung des
Alkoholkonsums

Verhaltenskontrolle

Abhdngigkeit v. Fahrer*innen

ABBILDUNG 5 Theorie des geplanten Verhaltens nach Icek Ajzen (vereinfacht; in Anlehnung
an Ajzen & Madden 1986: 458)

Ein sozialpsychologisches Modell, um Risikofaktoren junger alkoholisierter Fahrer*innen
abzubilden (vgl. Knafl 2008: 43 f.) und jugendliches Risikoverhalten zu erklaren (vgl. Raithel
2011: 50 ff.), stellt in dieser Tradition die , Theory of Planned Behavior“ dar. Die Theorie des
geplanten Verhaltens nimmt Intentionen als erklarende Variable fiir Verhalten. Je starker diese
Handlungsabsichten sind, desto eher wird das Verhalten gezeigt. Die Intention wiederum
ergibt sich aus drei Komponenten: Verhaltenseinstellungen, welche auf den erwarteten
Ergebnissen einer Handlung basieren; subjektive Norm, welche als Unterstitzung oder
Widerstand der Mitmenschen gegenliber einer Handlung verstanden wird; die
Verhaltenskontrolle, die davon abhangt, wie viele Ressourcen ein Individuum bendétigt, um eine
Handlung umzusetzen. Abbildung 5 illustriert, wie dieses Modell auf unseren
Forschungsgegenstand angewendet werden kann. Es wird an spaterer Stelle (vgl. Abschnitt
07.4.5) wieder aufgegriffen.

Die verkiirzte Abbildung von Verkehrsmittelwahl unter Alkoholeinfluss als rationale Wahl
erweitert bei Scagnolari und Kolleg*innen das Hybrid Choice Model, indem es Abweichungen
von Rationalitat erklart (vgl. Scagnolari et al. 2015: 76). Es handelt sich um ein quantitativ-
okonomisches Modell. Alter und Geschlecht sind fiir ein ganzheitliches Verstandnis von
Konsumentscheidungen ausschlaggebend. Altersunterschiede sind relevant, da junge
Fahrer*innen besonders haufig in Unfalle verwickelt sind. In puncto Geschlecht ist auffallig,
dass Frauen statistisch gesehen weniger haufig an Unfallen beteiligt sind. So sollen auch in der
vorliegenden Arbeit geschlechtliche und altersgruppenspezifische Charakteristika in Bezug auf
remo und Alkoholkonsum berticksichtigt werden. Zusammen mit Nachtleben werden diese zu
Charakteristika der Jugend zusammengefasst. Die Berlicksichtigung der nachtlichen Uhrzeit ist
wichtig, da hier besonders viele Unfdlle passieren (vgl. Scagnolari et al. 2015: 74 ff.). Die
Besonderheiten eines jugendlichen Alters charakterisieren Maggi und Kolleg*innen: ,Youth is
commonly recognized — by social scientists — as an age of big emotions, experimentations and,
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sometimes, pushing boundaries.” (Scagnolari et al. 2015: 75) Zudem dient die Kategorie
unabhdngige Teilhabe am Nachtleben als erklarende Variable fiir Alkoholkonsum.
Charakteristika der Jugend und bestimmte Indikatoren bilden den Faktor Einstellung zum
Alkoholkonsum, der zusammen mit Rahmenbedingungen wie Reisegrund, Wahrscheinlichkeit
von Polizeikontrollen u. v. m. eine Nutzenfunktion bildet, aus der sich Praferenzen fiir
bestimmte Verkehrsmittel ableiten lassen (vgl. Scagnolari et al. 2015: 80).

Ebenfalls 6konometrisch erforschten Burgdorf et al. (2020) die Frage: ,,Do Ridesharing Services
Increase Alcohol Consumption?“. Sie fanden heraus, dass die Implementierung von UberX in
mehreren US-amerikanischen Stadten den Alkoholkonsum steigert. In ihrer Studie zeigt sich,
dass Ridesharing lber alle Altersgruppen gemittelt den Alkoholkonsum, je nach Variable,
zwischen 0,5 und 4,3 Prozentpunkten erhoht. Am starksten ist der Anstieg der Variable
»~Summe alkoholischer Getranke insgesamt“ mit 7,4 % bei den 21- bis 34-Jahrigen zu erkennen
(vgl. Burgdorf et al. 2020: 2). Ein Grund hierfir ist, dass Ridesharing bei Nacht die Teilhabe am
Nachtleben erhoht. Die Mobilitatskosten einer Teilhabe am Nachtleben sinken durch
Ridesharing, was Mittel fiir zusatzlichen Alkoholkonsum freisetzen kann (vgl. Burgdorf et al.
2020: 22). Zudem ist der Nutzen einer Nacht umso hdher, je mehr Menschen mitfeiern (vgl.
Burgdorf et al. 2020: 6). Die Altersgruppe der 18- bis 20-Jdhrigen ist jedoch nicht vergleichbar
mit Deutschland, da in den USA Alkohol erst ab einem Alter von 21 zu erwerben ist. Zudem
fanden die Forscher*innen heraus, dass Ridesharing positive wirtschaftliche Effekte auf Bars
hat.

Jackson und Owens berechneten 6konometrisch, dass einerseits die Einflihrung von Nacht-U-
Bahnen in Washington D. C. die Zahl Betrunkener am Steuer aus mit dem OPNV gut
erreichbaren Bars um bis zu 2 % pro Stunde Nachtverkehr senkte (vgl. Jackson & Owens 2011:
116). Andererseits kann Nacht-OPNV dazu fiihren, dass insgesamt mehr Menschen nachts
unterwegs sind und sowohl OPNV-Nutzende als auch -Nicht-Nutzende dazu animieren, mehr
zu trinken (vgl. Jackson & Owens 2011: 108). Einen noch starkeren Effekt ergibt die
o6konometrische Berechnung des Effekts durch Uber-Ridesharing von Anderson & Davis (2021).
Sie errechneten einen Riickgang der Unfdlle im Zusammenhang mit Alkohol von 6,1 % (vgl.
Anderson & Davis 2021: 7).

Bisherige Arbeiten zu den Auswirkungen nachtlicher Verkehrsdienste auf die Haufigkeit von
Trunkenheitsfahrten und eine eventuell veranderte Verbreitung von Alkoholkonsum wandten
demnach vornehmlich quantitative Forschungsmethoden an. Die von diesen Forschungen
identifizierten Variablen sollen fiir uns wichtige Anhaltspunkte moglicher Zusammenhange
sein, jedoch streben wir durch die Anwendung eines qualitativen Forschungsdesigns an,
potenzielle Einflussfaktoren jenseits vorab festgelegter Variablen zu identifizieren.

07.4.2.2 MAKROEBENE

Auf der Makroebene — sprich der liberindividuellen, gesellschaftlichen Ebene —sind eine
sozialstrukturelle Sicht und die Raumperspektive anzusiedeln. Sozialstrukturelle Unterschiede
werden mit den von uns erhobenen soziodemographischen Variablen wie Alter, Geschlecht
und Tatigkeitsstatus untersucht. Knafl betrachtet vor allem junge Autofahrer*innen in
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Osterreich. Sie fand heraus, dass speziell mannliche Fahrer besonders haufig in
Trunkenheitsfahrten verwickelt sind (vgl. Knafl 2008: 85).

Font-Ribera et al. (2013) fanden mit ihrem quantitativen Vergleich von Stadt und Land in
Spanien heraus, dass betrunken zu fahren und bei betrunkenen Fahrer*innen mitzufahren auf
dem Land eine héhere Pravalenz haben. Grund dafiir ist, dass Personen aus landlicher
Umgebung im Vergleich eher dazu geneigt sind, langer am Nachtleben teilzuhaben und mehr
Alkohol pro Jahr zu konsumieren. Sie stellten also fest, dass der Wohnort Auswirkungen auf
den Alkoholkonsum und auf die Lange der nachtlichen Teilhabe hat.

Duff & Moore (2014) gehen in ihrer sozialgeographisch-qualitativen Untersuchung der
Interdependenzen zwischen Nachtverkehr, Alkohol und Nachtékonomie in Melbourne von der
Annahme aus, dass die Erreichbarkeit von Orten eine BestimmungsgroRe fir das Nachtleben
und den Alkoholkonsum ist (vgl. Duff & Moore 2014: 301). Aus diesem Grund wurden fiir die
vorliegende Arbeit Konsumorte in Rendsburg herausgefiltert. Zudem wurden Fahrgaste nach
Wiinschen gefragt, um herauszufinden, wie gut die Konsumorte erreichbar sind bzw. ob remo
zu den Bediirfnissen im Nachtleben passt.

Duff & Moore untersuchten zudem das soziale Handeln Betrunkener (2014: 308). So ist es
wissenschaftlicher Konsens, dass Alkohol die Hemmschwellen senkt und daher delinquentes
Verhalten, sexuelle Ubergriffe, Rassismus und Risikobereitschaft zunehmen kénnen (Jackson
& Owens 2011). Um das Verhalten und die Verbreitung Betrunkener zu umreif3en, wurden in
den Interviews remo-Nutzende nach ihren Erfahrungen mit berauschten Fahrgasten gefragt.

Curtis et al. (2019) finden in einer psychologisch-quantitativen Forschung heraus, dass die
zeitliche Ausweitung des Nachtverkehrs in Melbourne bei 44 % der Befragten zu mehr
verbrachter Zeit in der Nachtokonomie fiihrt. 27 % geben mehr Geld in der Nachtékonomie
aus. Jedoch war ein Anstieg des Alkoholkonsums nicht festzustellen (vgl. Curtis et al. 2019: 39
f.).

AbschlieRend lasst sich mit Blick auf den Forschungsstand auf Mikro- und Makroebene
festhalten, dass die skizzierten Handlungstheorien mit Modellen rationaler Wahl den
Zusammenhang von Alkohol und Verkehr bereits in weiten Teilen erklaren konnen. Gleichsam
wird jedoch auch deutlich, dass die Frage sozialer Ungleichheiten sowie der Einfluss raumlicher
Faktoren zumeist unterbelichtet bleiben, weshalb diesen im Folgenden besondere
Aufmerksamkeit zuteilwerden soll.

07.4.3 DATEN UND METHODIK

07.4.3.1 FORSCHUNGSPRAKTISCHE UBERLEGUNGEN UND REFLEXIONEN

07.4.3.1.1 SAMPLING

Die Auswahl der befragten Personen verlief innerhalb bestimmter, vorab fiir sinnvoll
befundener Grenzen und nicht zufallsbasiert. So akquirierten wir fiir die meisten Interviews
potenzielle Gesprachspartner*innen an ausgewahlten Orten in Rendsburg zu den
Betriebszeiten remos, am Wochenende und in den Abendstunden, in den Umgebungen um
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den Cheyenne Club und der Strandbar am Obereiderhafen sowie im Stadtpark neben dem
Paradeplatz und auf dem anliegenden Sportplatz.

Auch die Befragungen, die nicht an einem der ausgewahlten Orte stattfanden, sondern
beispielsweise auf den Strecken dazwischen, unterlagen natirlich individueller, oft
unterbewusster Selektion, sodass in keinem Fall von einer vollig zufalligen Stichprobe
gesprochen werden kann. Es wurden 78 verwertbare Interviews gefiihrt und 107 Menschen
befragt, darunter fiinf Fahrer*innen, von denen drei remo privat nicht nutzen. Es konnten 29
Aussagen von Nicht-Nutzenden herausgearbeitet werden, von denen 10 angaben, den remo-
Service gar nicht zu kennen. Hinzu kommen 53 Aussagen von tatsachlichen Nutzenden, von
denen 9 angaben, dass erste bis dritte Mal mit remo zu fahren. 17 der Nutzenden nutzen den
Service eher selten und 27 der Nutzenden fahren haufig/gelegentlich mit remo.

Am wenigsten selektiven Einfluss gab es bei den Interviews, die in den remo-Fahrzeugen
gefiihrt wurden. Hier bestand die Stichprobe allerdings offensichtlich nur aus Personen, die
remo bereits kannten und nutzten, sodass auch hier keine zufallige Auswahl vorlag.

Eine weitere Ebene der Selektion war die direkte, personliche Art der Umfrage. Die Teilnahme
an einer personlichen StraRenumfrage geht mit einer ganz anderen Hemmschwelle einher als
etwa die Teilnahme an einer Online-Umfrage. Auch das Gefuhl der Anonymitat schien fir viele
Befragte trotz des streng vertraulichen Umgangs mit den erhobenen Daten nicht gegeben.
Gerade Themen wie der Konsum von Rauschmitteln, vor allem in Kombination mit der
Teilnahme am Verkehr, schreckten ab.

Die erhobene Stichprobe wurde also vor allem bestimmt durch geographische und personliche
Aspekte, sowohl in Form individueller Kriterien bei der Auswahl der Befragten als auch
aufseiten der Befragten durch ihre Affinitat zu entsprechenden Interviewsituationen.

07.4.3.1.2 ANALYTISCHES VORGEHEN

Um die erhobenen Daten auszuwerten, wurden die Interviews mittels der Aufnahmen
transkribiert und die Befragten in Nutzende, Nicht-Nutzende und Fahrer*innen eingeteilt.
Innerhalb dieser Einteilung wurden dann die Teilhabe am Nachtleben, die Orte, an denen
Alkohol und Rauschmittel konsumiert werden, das Konsumverhalten und die Konsequenzen,
die jeweils aus dem Konsum folgten, betrachtet. SchlieBlich wurde noch nach Wiinschen, die
die Befragten moglicherweise an remo hatten, gefragt. Eine detailliertere Erklarung dieser
Kategorien folgt in Abschnitt 07.4.4 in Kombination mit den erhobenen Ergebnissen.

Nach je einer dieser Kategorien wurden die Interviews mithilfe von MAXQDA codiert,
anschlieBend wurde dieselbe Kategorie von jeweils einem anderen Gruppenmitglied
gegencodiert, um Fehler und Bias bestmdoglich entgegenzuwirken.

AuBerdem wurden im Arbeitsverlauf einige der Interviews aus unterschiedlichen Griinden fur
untauglich erklart. Manche lagen in zu schlechter Aufnahmequalitat vor, um sie auswerten zu
konnen, andere stellten sich schlicht als irrelevant heraus, sodass entschieden wurde, sie nicht
weiter fur die Beantwortung der gegebenen Fragestellung heranzuziehen.
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07.4.3.1.3 REFLEXIONEN DER INTERVIEWDURCHFUHRUNG

Es ist notwendig, auch Fehler, die sowohl in der Vorbereitung als auch wahrend der Erhebung
der Daten unterlaufen sind, hervorzuheben. Teils wurde bereits wahrend der Erhebungsphase,
teils erst im Nachhinein bei der Auswertung der Daten klar, dass der Leitfaden bzw. das
System, mit dem bei der Befragung vorgegangen wurde, nicht vollig unseren Vorstellungen
gerecht wurde (vgl. Abschnitt 07.4.3.2).

Bei der Befragung zum Thema Alkohol und Drogenkonsum gab es an manchen Stellen
Schwierigkeiten, bis hin zum drohenden Gesprachsabbruch. Andererseits gab es auch
Interviews, bei denen sich gerade durch die Frage nach dem Alkoholkonsum die
Gesprachsatmosphare auflockerte.

Des Weiteren verliefen die Interviews oftmals nicht wie urspriinglich geplant. So
beantworteten viele der Befragten die Fragen nur mit dem absolut N6tigsten, sodass der
Redeanteil der Interviewenden wahrend der Gesprache durch Nachfragen, zusatzliche
Erlauterungen bis hin zum direkten Abfragen verschiedener Antwortmaoglichkeiten wesentlich
hoher war als erhofft. Es war deutlich, dass die meisten Befragten unter einer Umfrage das
beispielsweise in Online-Umfragen libliche Format der Datenerhebung verstanden, sodass sie
sich instinktiv kurz und prazise auszudriicken versuchten.

Zwar fuhrten diese erweiterten Ausfiihrungen dann oft zu interessanten Antworten, die
inhaltlich weit tiber die urspriinglich gegebenen Ja/Nein-Antworten hinausgingen, doch
fuhrten sie auch teils dazu, dass den Interviews die Natirlichkeit abhandenkam, die
angestrebt worden war.

07.4.3.1.4 WORDING/FRAMING

In einer Studie der ETH Zurich, die 2008 im Zuge eines Forschungsprojektes zur Methodik
hinter heiklen Interviewthemen und -fragen durchgefiihrt wurde, wurden im Wesentlichen
drei verschiedene Herangehensweisen angewendet, um moglichst verwertbare Daten zu
Themen wie Sexualitat oder ,Schummeln“ an der Uni zu erheben: Wording/Framing-
Techniken, vertrauliche Kuverts statt direkter Antwort und die Randomized-Response-Technik
(vgl. Preisendorfer 2008: 4). Wording/Framing bedeutet, die gestellten Fragen etwa durch
Umformulierungen oder Kontextualisierung zu ,,entscharfen, um die Befragten dazu zu
bringen, eher wahrheitsgemaR zu antworten. Das vertrauliche Kuvert enthielt einen
Fragebogen, den die Befragten selbst ausfillten und im verschlossenen Umschlag an die
Befragenden uibergaben, die die Ergebnisse dann nur weitergaben, nicht aber selbst einsehen
konnten. So wurde die absolute Anonymitat gewahrleistet, um den Befragten die Hemmung
zu nehmen, sich einer fremden Person personlich anzuvertrauen. Bei der Randomized-
Response-Methode wird die Beantwortung einer Frage an den Zufall geknlipft, z. B. an ein
Kartenspiel, bestehend aus Karten mit ,Ja“ ,Nein“ und ,,Wahrheit“ darauf. Das Ziehen einer
Karte bestimmt dann die Antwort der Befragten, sodass die Befragenden nicht wissen konnen,
ob eine Frage wahrheitsgemaR beantwortet wurde.

Die Technik, die in der Befragung zu remo angewendet wurde, entspricht der
Wording/Framing-Technik. Bereits in der Vorbereitung der Befragung wurde bewusst
entschieden, den Begriff ,,Drogen® zu vermeiden, aus Sorge, die Befragten wiirden sich mit der
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Befragung unwohl fiihlen und sie im schlimmsten Fall sogar abbrechen. Tatsachlich kam es,
wenn der Begriff ,,Drogen” doch fiel, teilweise zu Unbehagen seitens der Befragten.

LI?: und Ghm wiirdest du sagen | dass diese hemmschwelle jetzt gréfSer ist | unter drogeneinfluss | zum
beispiel auto zu fahren I ich weif$ nicht | also | vielleicht machst du es ja sowieso auch einfach nie | aber es
gibt ja leute | die das halt schon dhm die das halt machen wiirden |

B: dhm ich muss sagen | ich finde die umfrage doch ein bisschen komisch [...] lass uns das doch nicht mehr
machen [...] ne einfach nur weil das jetzt es | ich dachte es geht jetzt so rein um die nutzung vom remo-
shuttle (04)

Da es, anders als in der Studie der ETH, keine Vergleichsgruppe gab, in der in allen Interviews
nach Drogenkonsum gefragt wurde, ist es schwer einzuschatzen, inwieweit diese
Umformulierung die Ergebnisse beeinflusst hat. In der Studie fiihrte die Wording/Framing-
Technik kaum zu signifikanten Differenzen (vgl. Preisenddrfer 2008: 10 f.), und da die Fragen
sich hier ebenfalls auf Drogen- und Alkoholkonsum bezogen, ist davon auszugehen, dass sie in
der Umfrage zu remo ahnlich geringe Auswirkungen hatte.

07.4.3.2 INTERVIEWLEITFADEN

Bei der Erstellung des Leitfadens haben wir das SPSS-Verfahren nach Helfferich (2011: 182 ff.)
angewendet. Dies hat sich aufgrund der Forschungsfrage , Welche Interdependenzen kénnte es
zwischen remo und Nachtleben sowie Rauschmittel- und Alkoholkonsum geben?“als durchaus
komplexer erwiesen als erwartet; primar durch den Punkt ,,Rauschmittel- und
Alkoholkonsum®. Einerseits erscheint es lohnenswert zu erfragen, ob und wie sich eine
potenzielle soziale Innovation auf den Konsum von Nutzenden auswirken kann, andererseits
ist der Konsum von Alkohol/Rauschmitteln ein sehr privates/intimes und heikles Thema,
welches uns, wie im Folgenden beschrieben wird, vor eine gewisse Problematik stellte.

Zu Beginn entwickelten wir drei Versionen des Leitfadens, bestehend aus jeweils 2 bis 3
inhaltlichen Fragen pro Version, um alle Befragtengruppen abdecken zu kénnen: Nutzende,
Nicht-Nutzende und Fahrer*innen (siehe Anhang Gruppe 4, Abbildung 14 & Abbildung 16, S.
128 ff.). Letztere wurden sowohl aus der Position als Fahrer*in als auch aus der Position einer
potenziellen nutzenden Person befragt. Da das Kernthema ,Rauschmittel- und
Alkoholkonsum®ist, gab es zunachst eine Version, welche unmittelbar nach den Eisbrechern
mit entsprechenden Fragen das Interview einleitete; diese konnte sich, wie im Folgenden
beschrieben, nicht als die finale herausstellen.

Beim Einleiten in das Interview haben wir uns auf die Themen ,remo* und ,Nachtleben“
fokussiert. Mit einer Vorstellung der Befragenden mit dem Satz ,Wir sind Studierende der
Universitat Hamburg im Auftrag des Nahverkehrsverbundes NAH.SH und befragen gerade
einige Menschen beziiglich remo. Haben Sie Lust, mitzumachen?“, gefolgt von einigen
Eisbrecherfragen wie z. B. ,Kennen Sie remo?“; ,Nutzen Sie remo?“; falls nicht: ,,Warum
nicht?“; ,Wo geht die Reise heute hin?“, versuchten wir, warm mit den Befragten zu werden
und Vertrauen zu schaffen, denn nach Meyen et al. (2019) zeichnet sich das Leitfadeninterview
durch eine hohe Reaktivitat aus. ,Ein distanziertes, durch Misstrauen oder Machtgefalle

2| = Interviewer:in; B = Befragte:r
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gepragtes Verhaltnis, das in eine gestorte Kommunikation mundet, wiirde die
wissenschaftlichen Erkenntnismoglichkeiten beschranken” (Bortz & Déring 2016: 69). Daher
wurde das Interview schlieBlich mit einer Frage zum Nutzungsverhalten eingeleitet, um
moglichst effektiv Daten zu erheben, denn der ,Erfolg hangt damit auch von seiner
kommunikativen Leistung ab“ (Mikos & Wegener 2017: 301 ff.).

Da in den Anforderungen an Stimuli nach Kruse (2015) Tabuthemen, vor allem im Kontext
einer qualitativen Befragung, ,[...] vorsichtig und eher am Ende des Interviews behandelt
werden® (Kruse 2015: 216) sollten, sie jedoch zentraler Gegenstand der Forschung waren,
lautete die erste Aufforderung: ,Erzahlen Sie, wie Sie in den Abendstunden unterwegs sind!“
Aufgrund der rhetorischen Fahigkeiten der Befragenden wurde bewusst auf
Abtonungspartikel verzichtet, da dies bei der Interviewfiihrung nur gestort hatte. Jedes
Interview wurde konsequent nach Leitfaden gefiihrt, jedoch wurde die Rhetorik den
Befragenden uiberlassen, denn je naturlicher befragt wird, desto weniger entstehen
Verzerrungen der Ergebnisse durch Forschende und Forschungssituation. Im Sinne des
»Schlisselprinzips“ nach Hoffmann-Riem (1980) versuchten wir, den Soziolekt der Befragten zu
adaptieren, um noch mehr Vertrauen zu schaffen. Als immanente Nachfrage stellten wir dann
genauere Fragen zum Konsum, welche mit dem Nutzungsverhalten verknupft wurden:
»Welche Fahrzeuge nutzen Sie fur gewohnlich?“ oder ,Welche Rolle spielen Alkohol und
andere Sachen hierbei?“. Uber die Konnotation ,,andere Sachen“ wurde viel diskutiert und man
entschied sich schlieRlich, sich so stark dem Gegentiber anzupassen, dass entweder nur
Alkohol abgefragt wird oder gegebenenfalls die Konnotation fiir den Uberbegriff fir sonstige
Rauschmittel nur dann verwendet wird, wenn es die Situation zulasst. Denn es sollte, nach
Kruse (2015: 215), auf keinen Fall mit ,,Scham- oder Schuldgefiihle auslésenden Fragen®
gearbeitet werden.

Nach der ersten Interviewnacht stellten wir fest, dass die vorherige Aufteilung in Nutzende,
Nicht-Nutzende und Fahrer*innen zwar sinnig ist, jedoch auf diesem Weg viele Daten
verschwendet werden, falls das Schema mit jeweils anderen Fragen beibehalten worden ware.
Es ist aufgefallen, dass alle Befragten, ausgenommen die Fahrer*innen, jede Frage
beantworten kénnen; wenn nicht zur remo-Nutzung, dann zum Konsumverhalten oder zur
generellen Mobilitat. Daher entschieden wir uns, fiir jede*n Teilnehmende*n der Umfrage
denselben Leitfaden zu nutzen und situativ Schwerpunkte zu legen, um maglichst viele Daten
zu sammeln. Daraus resultierend wurde der Leitfaden zur zweiten Nacht der Befragung mit
neuen immanenten Fragen aktualisiert (siehe Anhang Gruppe 4, Abbildung 15, S. 129).

07.4.4 ERGEBNISSE

07.4.4.1 NUTZUNGSVERHALTEN

Das remo-Angebot wird von den Befragten allgemein gut aufgenommen, was sich auch in den
Antworten widerspiegelt.

Haufig:

Auffallig bei den Befragten der Kategorie Hdufig ist, dass sie unter allen Befragtengruppen am
seltensten den eigenen Pkw nutzen. Dies konnte zum einen aus der Ortsnahe, der
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Verfugbarkeit des remos oder der generellen Tendenz zum Aktivverkehr resultieren. Denn
generell berichten die Befragten, dass sie eher aktiv unterwegs sind: ,na zu fu’ [lacht]“ (N7).
Moglicherweise hangt es auch mit dem Alter der Befragten zusammen, da das remo unter dem
Tarif des OPNV operiert, was somit deutlich giinstiger ist als ein eigener Pkw.

Selten:

Haufig werden Fahrgemeinschaften gegriindet, welche vor allem von den Befragten der
Kategorie Selten genutzt werden. Dies konnte darauf deuten, dass remo weniger als
Transportmittel der Individualbefoérderung, sondern vielmehr dafiir genutzt wird, sich als
Gruppe fortzubewegen.

1 bis 3 Fahrten:

Auffallig ist, dass sich bei den Nutzenden der geringsten Haufigkeit eine Tendenz zum eigenen
Pkw zeigt. Dies lasst darauf schlielen, dass Nutzende entweder in weiter entfernten Dorfern
wohnen oder , [...] oft in der ndhe von meinem zuhause“ (N16) sind.

Ein weiter Grund konnte die Haufigkeit sein, in der die Stadt Rendsburg besucht wird:
.Jja | ich habe auch ein auto [...] Ghm [ aber ich habe auch eine zugverbindung nach rendsburg.” (N10)

Dadurch ist die Kenntnis des OPNV-Angebots entweder zu gering oder der Aufwand, ein
Fahrrad/einen E-Scooter mitzubringen, zu groR, daher konnte dieser Personenkreis auf den
Pkw angewiesen sein.

Ebenfalls konnen Befragte dieser Kategorie Personen sein, die remo erst neu entdeckt haben:

»ich hatte jetzt ein betriebsfest von meiner firma [ bin eben jetzt von dem bus der geordert wurde
rausgelassen worden und [...] ich find das so bisher was ich mitgekriegt habe, wie gesagt das ist meine erste
fahrt die ich jetzt liberhaupt erste nehme | aber das ist ein klasse projekt und das kann sich noch super
weiter entwickeln.“ (L4)

Das Fahrrad findet bei den Befragten grolRen Anklang und lasst sich zum einen durch das junge
Alter der Befragten und zum anderen durch Ortsnahe erklaren. Zu erwahnen ist noch, dass das
Fahrrad in einigen der Shuttles transportiert werden darf, wodurch es hier zu einer Korrelation
kommen konnte.

Final sollte man zu dieser Kategorie erwahnen, dass auch Tourist*innen in diese Kategorie
fallen, wodurch die Nutzung des OPNV von dieser Personengruppe am héchsten ist.

Gesamtheitlich:

Eine generell geringe Nutzung des OPNV kdnnte damit zu erklaren sein, dass der OPNV in den
Abendstunden innerhalb von Rendsburg und in den umliegenden Dorfern quasi nicht
vorhanden ist.

Auffallig ist auRerdem, dass Befragte, die remo kennen, aber nicht nutzen, eher auf
motorisierte Verkehrsmittel zurtickgreifen als Befragte, die es nicht kennen, dort scheint der
Aktivverkehr verbreiteter zu sein.
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Mit folgenden Zitaten aus unserer Stichprobe lassen sich Nutzungsgriinde von remo gut
zusammenfassen (vgl. Abschnitt 07.2.5):

12 [..] wie bist du in den abendstunden sonst unterwegs |

B: [...] halt entweder trainieren [...] oder sonst einfach ein paar bier trinken so mit ein paar freunden | genau
I: okay | sehr sehr cool | und da dh nutzt du | welche fahrzeuge | meistens remo (.) oder | (oder welche
anderen - sinngemdfs)

B: joa eigentlich quasi nur remo [...] |“ (D15)

»in zukunft wird sich das wahrscheinlich auch nicht dndern [ also [ ich mein das ist einfach perfekt | so | am
wochenende wenn kein bus mehr fihrt und man keine lust hat paar kilometer zu laufen und auch nicht die
finanziellen mittel fiirn taxi hat | ist das echt die ideale alternative.” (N3)

07.4.4.2 KONSUMORTE

Da Rendsburg im Vergleich zu GroRstadten weniger Moglichkeiten bzw. Orte bietet, an denen
das Nachtleben stattfindet, wurden im Zuge der Forschung folgende Konsumorte
herausgearbeitet:

Unter Gastronomie sind samtliche Bars, Kneipen und Restaurants zu verstehen, wie z. B. die
Strandbar, an der viele Menschen anzutreffen waren:

»1: 0k [ in welchem kontext war das | was hast du damals gemacht |
B: dhm [ joa ich bin glaube ich hier von der datscha | also der kneipe hier- |[“ (N17)

Im offentlichen Raum wurden nur grobe Angaben gemacht, wie z. B. im Stadtpark oder an
Seen. Befragte, die angeben, in der Offentlichkeit zu konsumieren, sagen dazu:

»B: meistens an irgendwelchen seen |draufien dann zwischendurch mal hier | eigentlich immer.“ (0O7)
»B4:[...] auch eine aktivitit wo wir das immer nutzen | rendsburger herbst.“ (N19)

Ein beliebtes Ziel der Nutzenden ist der Aussage eines remo-Fahrers nach der Cheyenne Club:
,ja | also wir fahren dann ja samstags das hauptziel meistens der cheyenne club.” (M7)

Der Cheyenne Club ist vor allem bei jungen Menschen sehr beliebt, ein remo kommt dann fir
die Hin- und/oder Riickfahrt infrage (vgl. Abschnitt 07.3.4.1):

»also ich habe es einmal gemacht dass wir dann von [umgebung rendsburg] nach rendsburg ins cheyenne
gefahren sind.“ (N10)

Nicht nur Jugendliche, sondern die Befragten generell haben in Gesprachen den Cheyenne
Club als eine Art Hauptattraktion dargestellt:

~Cheyenne wird auch oft genutzt habe ich gehért [“ (N19)

Ebenfalls wurde von Fahrgasten sowie Fahrer*innen berichtet, dass im remo selbst getrunken
wird, womit das Fahrzeug selbst als Konsumort dient. Dies konnte auch wahrend der
Interviews beobachtet werden. Nach eigenen Angaben wird dies von den Fahrer*innen in
einem gewissen Rahmen toleriert. Hierdurch entsteht ein neuer Konsumort, der das
gesellschaftliche Leben ausweiten kann, vor allem dadurch, dass remo keine individuelle
Personenbeforderung bietet, sondern ein Transportmittel des 6ffentlichen
Personennahverkehrs ist. Dies kann zur Folge haben, dass Nutzende schon im remo und in
Gesellschaft anderer konsumieren konnen. Folglich konnte die erweiterte Moglichkeit des
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Konsums eine Steigerung des Konsumverhaltens allgemein begtinstigen. Dies kann als nicht
beabsichtigter Nebeneffekt einer sozialen Innovation verstanden werden, da es Nutzenden
ermoglicht, wahrend der Fahrt in einer zugleich gesellschaftlichen wie auch privaten
Atmosphare, welche durch die gemeinsame Reise zu einem potenziell geteilten Ziel verbindet,
zu konsumieren. Somit wird das remo gegebenenfalls zu einer Erweiterung des Nachtlebens
und zu einer zusatzlichen Ebene der Teilhabe daran.

Die Ergebnisse zeigen jedoch, dass die Befragten tendenziell eher in Gastronomiestatten
konsumieren als an anderen Orten (z. B. an 6ffentlichen Orten oder in privaten Wohnungen),
unabhangig vom Nutzungsverhalten beziiglich des remo-Services.

07.4.4.3 UNABHANGIGE TEILHABE AM NACHTLEBEN

In dieser Arbeit werden unter Nachtleben nicht nur Nachtclubs, Bars und
Kulturveranstaltungen gefasst, sondern auch Feiern im privaten und 6ffentlichen Raum. So
wie Scagnolari et al. (2015) Nachtleben als Variable fiir die Frage nach der Verdnderung des
Alkoholkonsums verwenden (vgl. Scagnolari et al. 2015: 80), gehen wir hier der Frage nach,
inwiefern remo wiederum eine unabhangigere Teilhabe am Nachtleben erméglicht, was
moglicherweise Effekte auf das Konsumverhalten ausiiben konnte.

Die Nutzenden geben haufig an, durch remo mehr am Nachtleben teilhaben zu kénnen.
Demgegentber kdnnen nur wenige kaum oder keine Effekte auf ihre Teilhabe spiiren. Bei den
30 Aussagen fiir mehr Teilhabe werden langere und haufigere Teilhabe genannt. Bezeichnend
ist, dass einige — meist auf Nachfrage — angeben, unabhangiger am Nachtleben teilhaben zu
konnen, weil sie keine Fahrer*innen mehr suchen mussen. Der Entfall der Fahrer*innensuche
bedeutet einerseits, dass nicht mehr eine Person beim Feiern nlichtern bleiben muss, und
andererseits, dass Verwandte und Bekannte, die eventuell sonst hatten fahren missen, selbst
am Nachtleben und Alkoholkonsum teilhaben kénnen. Alle Nennungen von Teilhabe,
insbesondere jene mit langerer oder haufigerer Teilhabe, konnen ein Indiz fur eine gesteigerte
Integration ins Nachtleben, also mehr soziale Teilhabe sein. Eine langere Teilhabe am
Nachtleben konnte wiederum einen intensiveren Alkoholkonsum und eine haufigere Teilhabe
einen haufigeren Alkoholkonsum induzieren:

»B1: genau und dann nehm ich mir n remo | damit ich halt weiterziehn kann | also.” (N23)

Auffallig ist, dass konkrete Erleichterungen wie langere und haufigere Teilhabe am Nachtleben
ausschlieBlich von jlingeren Fahrgasten zwischen 17 und 23 Jahren genannt werden. Die
Unabhangigkeit von privaten Fahrgemeinschaften und der Entfall der Fahrer*innensuche
werden in allen Altersgruppen genannt. Der Entfall der Fahrer*innensuche ist insbesondere auf
dem Rickweg wichtig, jedoch oft durch die Bedienzeiten remos eingeschrankt, wie dieses
Interview eines selten Nutzenden zeigt:

.ja auf jeden fall | dm (.) vor allem | wenn sie nicht selber mitkommen oder halt eben ganz héufig hat man
das ja so: ja wir wer macht dann jetzt fahrer | weil eigentlich méchte jeder trinken [ dann ist man halt auch
wieder bei dem punkt [ wo dann halt einer (.) ja drauf verzichtet und man sich dann abwechselt und dann
halt die néiichste woche oder oder das néichste mal halt | wenn der néichste nicht fdhrt [ (0.5) (mhm
zustimmend) dm | genau dafiir wir's halt nh super sache aber dann miisste man dann bisschen flexibler
sein halt eben in den zeiten und nicht sagen bis drei (1.0) ja (.) (mhm zustimmend) genau | (D7)
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Abgesehen davon bedeutet schon die Fahrt mit dem remo selbst eine hohere Teilhabe am
Nachtleben, weil die Fahrt an sich bereits dem Nachtleben zugerechnet werden kann, wenn
hier beispielsweise getrunken wird (vgl. Interview L15). Ein Fahrer berichtet diesbeziglich:

»also es bringt wirklich super viel spafs | also die leute zu hause abzuholen und die wollen in die strandbar
oder ins cheyenne | Ghm (.) die haben natiirlich grade eine gute zeit und gute laune | () | haben spaf3
miteinander und | (.) | Ghm vielleicht macht man dann auch mal ein lied fiir die an | () | sag ich mal an (iiber
spotify | wenn sie irgendwas héren méchten dann wird die stimmung umso besser.” (L9)

Unter den Nicht-Nutzenden verspricht sich die Mehrheit eine hohere Teilhabe am Nachtleben,
wenn sie remo nutzen. Dabei werden langere Teilhabe und haufigere Teilhabe genannt. Der
Entfall der Fahrer*innensuche wird hingegen im Vergleich zu den Nutzenden selten genannt.
Alle Aussagen, sich von remo Erleichterungen zu versprechen, stammen von jungen Nicht-
Nutzenden zwischen 16 und 30 Jahren.

Die Nicht-Nutzenden, die sich durch remo keine Veranderung ihres Nachtlebens versprechen,
geben als Griinde an, dass sie nah an Orten des Nachtlebens wohnen oder liberzeugte
Nutzende anderer Verkehrsmittel sind. Zudem gibt es Befragte, die sowieso selten am
Nachtleben teilnehmen. Griinde fuir die Nicht-Nutzung sind unter anderem Gewohnheit und
Tragheit, ein zu kleines Bediengebiet oder -zeiten sowie fehlende Bekanntheit.

07.4.4.4 ERHOHUNG DES ALKOHOLKONSUMS

Bei den meisten der Befragungen von Nutzenden wird eindeutig geauf3ert, dass sich ihr
Konsumverhalten von Alkohol durch remo gar nicht verandert. Lediglich 4 der Befragten
erzahlen davon, dass sie auch andere Drogen als Alkohol konsumieren. Diese sagen aber
entweder, dass sich auch der Konsum von anderen Drogen nicht erhoht hat, oder geben nicht
preis, ob remo Auswirkungen auf den anderweitigen Konsum von Drogen bei ihnen hat. Als
andere Rauschmittel wurden die illegalen Drogen Speed und Cannabis genannt. Da die
Ergebnisse von 4 Befragten unvollstandig und sehr gering sind, lasst sich schwer eine Aussage
daruiber treffen, ob remo zu einer Erh6hung des Konsums von anderen Rauschmitteln als
Alkohol beitragt. Deswegen beschaftigen wir uns im Folgenden nur mit der Erhéhung des
Konsum- und Rauschmittels Alkohol.

Bei den restlichen Nutzenden war oft unklar, ob ihr Alkoholkonsum durch remo erhoht wurde.
Einerseits wurde berichtet, dass dies nicht der Fall sei. Andererseits gaben dieselben Personen
jedoch auch an, dass sie durch remo 6fter am Nachtleben teilhaben und somit 6fter trinken
konnen:

»1: mhm [ aber im allgemein seid ihr jetzt Ofter los und trinkt oder so

B2: ja

I: als vorher vielleicht |

B1: [lacht] also ich will jetzt nicht sagen dass man durch remo mehr alkohol trinkt | falls das die frage ist
[lacht] das natiirlich nicht | aber es ist schon so dass man jetzt sagt | ok ich hab jetzt bock auf feiern am
samstag abend dh [ freitagabend ist ja in rendsburg tote hose | aber

I: ja [ gemerkt gestern

B1: genau und dann nehm ich mir n remo | damit ich halt weiterziehn kann [ also

B1: ganz klar also dann éh | alkohol und remo geht gut [lacht] B2: ja.“ (N23)
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In dem Zitat wird von B1 behauptet, dass man durch remo nicht mehr trinkt. Aber andererseits
wird dargestellt, dass 6fter am Nachtleben teilgenommen wird und ,,alkohol und remo geht
gut“ (N23). Die Aussage der befragten Person, dass man durch remo nicht mehr Alkohol trinkt,
lasst sich wahrscheinlich darauf zurtickfuhren, dass sie die Existenz des von ihr genutzten
Verkehrsmittels nicht durch ihre Aussagen gefahrden mochte, da ihr bewusst ist, dass das
Gesprach aufgezeichnet wird. Diese Haltung scheinen viele Fahrgaste zu haben, da remo von
den Fahrgasten in jeder Befragung positiv dargestellt wird.

Bei ungefahr einem Fiinftel der Nutzenden kann eine Erhéhung des Alkoholkonsums
festgestellt werden, bei ungefahr der Halfte dieser wird explizit erwahnt, dass sie mehr
Alkohol konsumieren, und von diesen erwahnt fast die Halfte einen Anstieg nur im niedrigen
Bereich.

Llatmet tief ein] jaaaa [klingt unsicher] zum teil | aber hauptsdchlich das man halt wenn man unterwegs ist
dann nicht das eigene auto nimmt und dann vielleicht auch mal son bierchen beim essen trinkt.” (02)

Bei den restlichen Befragungen muss eine Erhohung des Konsums impliziert angenommen
werden, da diese zwar bei der Frage nach der Erhohung des Konsumverhaltens in der Antwort
verneinen, aber bei der weiteren Fragestellung Angaben tatigen, die fir eine Erh6hung
sprechen, wie zum Beispiel, dass sie dank remo nicht mehr so oft die Rolle der nuchternen
Fahrer*innen einnehmen missen und allgemein eine hohere Teilnahme am Nachtleben
erfahren.

Insgesamt lasst sich der Konsumanstieg in drei Griinde aufteilen. Zwar spielt die Erhdhung der
Teilhabe am Nachtleben eine Rolle bei der Erh6hung des Konsums, doch der am meisten
genannte Grund fur den gestiegenen Alkoholkonsum von Nutzenden ist, dass durch remo die
Personen Alkohol konsumieren konnen, die vorher entweder Fahrer*innen brauchten oder
selbst fuhren und deswegen auf den Konsum verzichteten. So kann man davon ausgehen, dass
die meisten Leute, die durch remo einen héheren Alkoholkonsum aufweisen, 6fter trinken,
aber nicht unbedingt mehr pro Abend.

Die letzte Ursache, mit der sich ein erhohter Alkoholkonsum durch remo begriinden lasst, ist,
dass remo wesentlich gilinstiger als die Alternative Taxi ist. Eine nutzende Person sagte aus,
dass sie das durch remo gesparte Geld in Alkohol fiir den Abend investiert. Somit trinkt diese
nutzende Person durch remo offensichtlich auch mehr Alkohol pro Abend anstatt ofter.
Interessant hierbei ist, dass die Person die einzige unter den Nutzenden ist, fur die der
finanzielle Aspekt beim Thema erhohter Alkoholkonsum relevant zu sein scheint, auferdem
hat die Nutzende angegeben, arbeitslos zu sein. Daraus lasst sich schlieRen, dass diese eher
uber ein schwaches Einkommen verfligt. Alle anderen Befragten, deren Alkoholkonsum sich
erhohte, geben an, zum Zeitpunkt der Befragung eine Erwerbstatigkeit auszuuben.

Von knapp einem Viertel der Nicht-Nutzenden wird angegeben, dass sich ihr Alkoholkonsum,
wenn sie remo nutzen wiirden, wahrscheinlich erhéhen wiirde. Griinde hierfiir sind auch die
drei bereits genannten Punkte wie die erhohte Teilhabe, das Abgeben der Aufgabe des Fahrens
und die Kostenersparnis durch das Nicht-Nutzen von Taxis.

96



NUTZER*INNENPERSPEKTIVE AUF ON-DEMAND-VERKEHR

07.4.4.5 VERKEHRSMITTELNUTZUNG UNTER ALKOHOLEINFLUSS

Im Folgenden werden die Verhaltensweisen und Konsequenzen von Alkohol im Verkehr
analysiert, mit einem besonderen Augenmerk auf das On-Demand-Angebot von remo. Dabei
mochten wir das Verkehrshandeln von Risikogruppen mit einem Fokus auf Verkehrssicherheit
besser verstehen. Das Thema ist relevant, da es die Frage aufwirft, inwiefern remo als sichere
Alternative zum eigenen alkoholisierten Fahren in landlichen Gebieten fungieren kann.

Ein Viertel der Nicht-Nutzenden hat schon einmal berauscht am Verkehr teilgenommen. Die
Verteilung zeigt, dass mehr als die Halfte dieser Befragten Erfahrungen mit berauschten
Fahrten mit dem Auto haben, von denen aber nur eine Person wirklich selber gefahren ist, die
restlichen Personen sind zu alkoholisierten Fahrer*innen ins Auto gestiegen. Daraus lasst sich
schliefBen, dass das Auto als Verkehrsmittel einen hohen Stellenwert bei der berauschten
Verkehrsteilnahme der Befragten hat.

Es ist interessant festzustellen, dass in der Gruppe der Nicht-Nutzenden, die schon einmal
berauscht am Verkehr teilgenommen haben, mannliche gegenliber weiblichen Teilnehmenden
uberwiegen. Die Altersverteilung verdeutlicht, dass der GroRteil der Befragten unter 30 Jahre
alt ist. Die Antworten unserer Stichprobe deuten darauf hin, dass vor allem die jungen Manner
dazu neigen, berauscht aktivam Verkehr teilzunehmen.

Bei den Nutzenden hat ungefahr ein Fiinftel schon einmal berauscht am Verkehr
teilgenommen. Ein Drittel davon ist selbst schon einmal berauscht gefahren, eine Person
davon auch unter dem Einfluss anderer Drogen als Alkohol. Von den Personen, die angeben,
schon einmal betrunken gefahren zu sein, sind alle unter 30, die meisten mannlich, und die
weibliche Person, die schon einmal unter Alkoholeinfluss gefahren ist, beteuert, dies nur unter
geringem Einfluss getan zu haben. Aufgrund dieser Daten |asst sich vermuten, dass junge
mannliche Befragte eine hohere Risikobereitschaft aufweisen. Die Frage nach dem Kontakt mit
berauschten Fahrgasten wurde gestellt, um ein besseres Verstandnis fiir die sozialen
Interaktionen und moglichen Risiken im Kontext des remo-Angebots zu erhalten. Bei der Frage
nach dem Kontakt mit berauschten Fahrgasten wurden sowohl Nutzende als auch
Fahrer*innen befragt. Die Daten zeigen, dass die meisten der Befragten angaben, keinen
Kontakt mit betrunkenen Fahrgasten gehabt zu haben.

Die meisten Befragten, die bereits mit berauschten Fahrgasten in Kontakt gekommen sind,
haben diese Erfahrung positiv bewertet. Die wenigsten Personen hatten schon einmal einen
negativen Kontakt, wovon zwei Aussagen von Fahrer*innen stammen, die ohnehin sehr viel
Kontakt mit Fahrgasten haben. Das deutet darauf hin, dass die Mehrheit der Nutzenden
keinen Kontakt zu berauschten Fahrgasten hat, aber wenn, dann ist dieser eher positiv.
AuRerdem lasst sich daraus schlieRen, dass die Fahrgaste bemuht sind, selbst im betrunkenen
Zustand Vernunft walten zu lassen und freundlich zu sein. Aus einzelnen Interviews geht
hervor, dass remo als ein angenehmeres und weniger negativ auffallendes 6ffentliches
Verkehrsmittel angesehen wird.

Im Folgenden wird auf die Reflexion des Verkehrsverhaltens bei den Nutzenden eingegangen.
Reflexion ist die bewusste Uberlegung und Bewertung des eigenen Verhaltens im
StraflSenverkehr, insbesondere im Kontext von Alkohol. Dies bezieht sich darauf, wie Individuen
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ihre Entscheidungen in Bezug auf die Verkehrsteilnahme treffen, wenn sie unter dem Einfluss
von Alkohol oder Drogen stehen. Die Mehrheit der Nutzenden, die schon einmal berauscht am
Verkehr teilnahmen, geben an, dass sie, wenn sie berauscht sind, durch die Implementierung
von remo nun dieses alternative Fortbewegungsmittel nutzen, um nicht selbst berauscht am
Verkehr teilnehmen zu miissen oder um nicht mehr bei jemandem mitfahren zu mussen, der
berauscht fahrt. Dies ist ein sehr positives Zeugnis, da knapp die Halfte der Nutzenden schon
einmal bei berauschten Fahrer*innen eingestiegen ist.

»1: und ist es schon mal vorgekommen | dass sie oder der fahrer ihm in einem zustand gefahren sind | in

dem er oder sie es nicht hdtte tun sollen |

B1& B2: ja [ ja nicht nur einmal

I: und hat sich des durch remo jetzt verbessert |

B: ja auf jeden fall | weil das glinstig ist.” (L8)
Beide Befragten waren junge erwachsene Manner unter 30, die remo regelmal3ig nach dem
Alkoholkonsum nutzen. Interessant hierbei ist auch, dass die beiden Nutzenden den
Kostenaspekt mit erwdhnen. Bei der Entscheidung zwischen eigenem betrunkenen Fahren und
der teureren Alternative des Taxis scheinen also die monetaren Kosten eine wichtige Rolle zu
spielen. In diesem Kontext konnte remo als praventives Angebot angesehen werden, das dazu
beitragt, die Teilnahme am StraBenverkehr unter Alkoholeinfluss zu reduzieren. Vor allem
jungere Menschen, die die Hauptnutzenden von remo sind, profitieren von dieser sichereren
Option.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass die Ergebnisse darauf hindeuten, dass der Dienst
remo nicht nur als komfortabel wahrgenommen wird, sondern auch nutzlich ist, um das Risiko
von Verkehrsunfallen durch alkoholisiertes Fahren zu reduzieren.

07.4.4.6 WUNSCHE AN REMO

Des Weiteren wurden sowohl Nutzende als auch Nicht-Nutzende zu Wiinschen oder
Verbesserungsvorschlagen zu remo befragt. Wahrend die Frage bei Nutzenden auf ihre
konkreten Erfahrungen abzielte, galt es bei den Nicht-Nutzenden zu unterscheiden zwischen
denen, die den Service zwar kennen, aber nicht nutzen, und denen, die noch nie davon gehort
haben. In letzterem Fall wurde das Konzept von remo erklart und gefragt, ob es bereits
Einwande zur reinen Theorie gibt. In beiden Fallen sind die hierzu gegebenen Antworten
unbedingt im Kontext der Distanz zum Service zu betrachten.

Das Fragen nach Wiinschen stellt insofern eine Schwierigkeit dar, als die gegebenen
Antworten oft realitatsfern und nur begrenzt aufrichtige Erwartungen sind. Teils waren die
Befragten sich dartiber nicht bewusst, oftmals wurde die Utopie der gegebenen Antworten
allerdings auch selbst angemerkt.

Das Ziel der Fragen und der Grund dafir, dass sie dennoch gestellt wurden, war das
Abschatzen des Ideals, nach dem remo den Befragten zufolge streben sollte. Zwar wurden
viele der Wiinsche ohne Beachtung der tatsachlichen Realisierbarkeit geauRert, doch lassen
sich von solchen Wiinschen das Nutzungsverhalten der Nutzenden bzw. das potenzielle oder
hypothetische Nutzungsverhalten der Nicht-Nutzenden ableiten.
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Im Folgenden werden die am haufigsten in ahnlicher oder sogar gleicher Form gedauRerten
Wiinsche und Vorschlage genannt und in Bezug auf den Konsum von Alkohol und anderen
Rauschmitteln sowie die Teilhabe am Nachtleben ausgewertet.

Unter den Nicht-Nutzenden kam es zumeist zu sehr knappen Antworten. Da viele der
Befragten vom Konzept remo noch nie gehort hatten, konnten viele Antworten nur
hypothetisch und auf Basis der von uns gegebenen Erlauterungen gegeben werden.

Naheliegend ist die zweithaufigste Antwort, namlich der Wunsch nach Ausweitung des
befahrenen Gebiets. Fiir viele, sowohl von denen, die remo kannten, als auch denen, die es
nicht kannten, waren die Grenzen des remo-Netzes Grund dafiir, dass sie den Service noch
nicht in Anspruch genommen hatten bzw. es auch kiinftig nicht tun werden:

»also ich wiirde es auch benutzen | wiirde es meine strecke abdecken | so ist es nicht.“ (N10)

Unter den Nutzenden fallen die Antworten wesentlich diverser und detaillierter aus, basieren
auf personlichen Vorstellungen und Erfahrungen und liefern interessante Einblicke in die
Gedanken der Nutzenden zu remo.

Der mit Abstand am haufigsten geauBerte Wunsch ist die Verlangerung der Betriebszeiten.
Statt des Diensts von 21 bis 3 bzw. 0 Uhr wird uberwiegend eine Verlangerung bis mindestens
4 Uhr gewiinscht, teilweise sogar bis 6 Uhr. Auch ein friiherer Beginn der Betriebszeit, etwa um
20 Uhr, sowie Fahrten aulRerhalb des Wochenendes werden genannt:

Leventuell die uhrzeit | vielleicht mal bisschen spdter also die fahren ja nur bis drei uhr nachts | vielleicht
noch bis sechs uhr morgens oder so hahaha aber das ist so [beide lachen].” (D8)

»~wenn die am wochenende schon mal n bisschen friiher fahren wiirden [ nicht erst ab 21 sondern ab 20 oder
19.30 fahren wiirden (.) ja klar gerne unter der woche, aber das ist wahrscheinlich nicht méglich.“ (L15)

Der Zusammenhang zwischen einer verlangerten Betriebszeit bis beispielsweise 6 Uhr und der
erhohten bzw. langeren Teilnahme am Nachtleben liegt nicht nur auf der Hand, sondern wird
auch von vielen Befragten selbst angesprochen. Von dementsprechend erhohtem Konsum von
Alkohol oder gegebenenfalls anderen Rauschmitteln ist, wenn auch nicht explizit erwahnt,
auszugehen. Hierbei ersetzt remo fiir viele Befragte das eigene Auto und ermoglicht somit den
Konsum, der dem Selbstfahren im Weg steht.

Wahrend ein friitherer Beginn der Betriebszeiten um etwa 20 Uhr auch im Kontext des
Nachtlebens verstandlich scheint, deutet der Wunsch nach Fahrten an Wochentagen eher auf
den Bedarf im Alltag hin. Hier scheint remo die Rolle von Bussen bzw. Taxis zu libernehmen,
als komfortablere bzw. giinstigere Alternative. Es scheint also, als wiirde das Angebot von
remo den Menschen, die ihre Plane ansonsten anderweitig gestaltet hatten, eine
kostengunstige, komfortablere, sicherere Alternative bieten.

Ein weiterer Punkt ist fur viele die Zahl an Fahrzeugen und die damit verbundene beschrankte
Kapazitat. Teilweise geben Befragte an, sich schon Tage im Voraus ein remo zum gewiinschten
Zeitpunkt zu buchen, um tberhaupt noch eines zu bekommen:

»B1: dhm [ und vielleicht auch noch die kapazitdt | manchmal man hat das sehr oft | so [ zum beispiel | am
samstag ist ja bei uns immer der club auf hier in rendsburg | der cheyenne-club [...] das ist immer
ausgebucht [ also | da kriegt man um 23 uhr kein remo mehr | gar nicht [...]
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B2: [...] dann buch ich meistens schon drei tage | oder vier tage voraus [...] und manchmal hab ich gliick |
aber manchmal hab ich auch pech [...] also | dann ist selbst dann schon | dann schon weg [lacht].“ (N4)

Ebenso haufig wird das Betriebsgebiet angesprochen, ganz ahnlich wie unter den Nicht-
Nutzenden. Zwar stellt das Gebiet hier kein Ausschlusskriterium dar, dennoch gibt es
augenscheinlich Bedarf, auch umliegende Dorfer per remo erreichen zu kénnen.

Es sei aulRerdem angemerkt, dass ein ebenfalls nicht zu vernachlassigender Anteil der
befragten Nutzenden sich wunschlos gliicklich mit dem Service geben. Dazu sei gesagt, dass
bei vielen Befragten deutlich wird, dass sie remo unbedingt in einem positiven Licht darstellen
mochten, vermutlich aus Angst, die Ergebnisse der Umfrage konnten sich negativ auf die
Zukunft des Angebots auswirken.

Auch andere Punkte wie etwa Verbesserungsvorschlage zur App, Kritik an dem System der
virtuellen Haltestellen oder asthetische Einwande in Bezug auf die Fahrzeuge werden
angesprochen. Allerdings gibt es nur wenige Wiinsche in diese Richtungen und zum anderen
sind sie fur die vorliegende Fragestellung nur von geringem Interesse, sie wurden also tiber
eine Kenntnisnahme hinaus nicht weiter einbezogen.

An den Wiinschen der Nutzer und Nicht-Nutzer lasst sich erkennen, dass Remo sich in den
Alltag der Menschen integriert. Es flllt eine Liicke, die Busse, Taxis und das eigene Auto im
Bereich der alltaglichen Mobilitat nicht schlieBen konnen. In Bezug auf den Konsum von
Rauschmitteln und die Teilhabe am Nachtleben lasst sich festhalten, dass remo den Zugang zu
entsprechenden Angeboten einfacher und sicherer machen kann. Die Wiinsche der Befragten
lassen zudem erkennen, dass diese Zuganglichkeit durch eine Erweiterung von Bedienzeiten
und -gebieten noch erhoht werden sollte. Dass sich dadurch Konsum und Teilhabe ebenfalls
erhohen, kann an dieser Stelle nur ein hypothetischer Schluss bleiben.

07.4.5 DISKUSSION

Im Folgenden werden die Ergebnisse vertiefend diskutiert und zentrale Zusammenhange
hervorgehoben. AuBerdem werden die Ergebnisse in Bezug auf die in Abschnitt 07.4.2
skizzierten Theorien eingeordnet, und es wird naher auf das Zusammenspiel mit der Methodik
eingegangen.

In diesem Forschungsprojekt geht es unter anderem darum, ob das Nahverkehrsangebot remo
als eine nach Schwedes definierte soziale Innovation angesehen werden kann. remo stellt mit
dem Konzept nicht wirklich eine vollkommen technische Innovation dar, lasst sich eher als
»Erganzung zur technischen Innovation betrachten (Braun-Thiirmann & John 2010: 57).
Dennoch lasst sich nicht abstreiten, dass remo auch soziale Praktiken férdert und in das Leben
von Menschen in Rendsburg und Umgebung eingreift.

Um aber als soziale Innovation nach Schwedes (2021) gelten zu kénnen, miisste durch remo
eine Verhaltensanderung zu erkennen sein (vgl. Schwedes 2021: 764). Diese scheint gegeben,
denn aufgrund der Kenntnis von remo haben einige der Befragten neue Routinen ausgebildet,
gerade wenn es um die Teilhabe am Nachtleben geht. Oft wurde von Verhaltensanderungen
berichtet, die in verschiedenen Formen zu beobachten war. Zum einen wurde remo zum
Verknuipfen von Wegketten verwendet (N23), zum anderen erleben gerade jlingere Menschen
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durch remo eine hohere Teilhabe am Nachtleben. Dies liegt wahrscheinlich am Fehlen des
Autos oder des Fuhrerscheins, somit sind sie 6fter auf Fahrer*innen angewiesen. Bei der
Erhebung ist auch aufgefallen, dass auch Nicht-Jugendliche von einer erhéhten Teilhabe
profitieren. Aufgrund der Kostenersparnis, die remo gegentliber dem Taxi liefert, kdnnen Leute
es sich ofter leisten, Wegstrecken zurtickzulegen, die motorisiert bewaltigt werden mussen.
remo wird auch als Substitut zum Auto genutzt, um beispielsweise am Alkoholgenuss
teilhaben zu kdnnen. Der Grofteil der Nutzenden verwendet remo haufig oder regelmaRig, fiir
diese Nutzenden ist dies zu einer wochentlichen Routine geworden (M5). Eine weitere
bemerkenswerte und positiv einzuordnende Verhaltensanderung ist der Riickgang von
Fahrten unter Alkoholeinfluss unter den Befragten.

Erklaren ldsst sich dies mit der , Theory of Planned Behavior“ (vgl. Abschnitt 07.4.2.2). Nach
dieser konnte eine Verschiebung des Kosten/Nutzen-Verhaltnisses fur Alkoholfahrten
stattgefunden haben (vgl. Knafl 2008: 44). remo liefert den Leuten eine Dezimierung
moglicher Kosten, in dem Fall einen potenziellen Fiihrerscheinverlust oder etwaige
Unfallkosten. AulRerdem hat remo sogar durch soziale Interaktionen im remo selbst das
Potenzial, den Nutzen zu erh6hen. Denn in Interviews wird kaum von negativen Erfahrungen
im remo gesprochen und beobachtbare Indizien wie Bier trinken im remo-Fahrzeug oder
gedulerte Songwilnsche im Fahrgastradio weisen darauf hin, dass remo den Fahrgasten
Komfort und sogar soziale Teilhabe bieten kann. Jedoch ist der Nutzen von remo an
bestimmten Punkten eingeschrankt, denn das Angebot unterliegt Barrieren wie Betriebszeiten
und limitierter Verfuigbarkeit, anders als beim Privatfahrzeug.

Interessanterweise schafft die Etablierung von remo, betrunkene Autofahrer*innen von den
StrafSen fernzuhalten, Fahrten unter Trunkenheit mit anderen Verkehrsmitteln sind nicht
betroffen. Denn wenn es zum berauschten Fahren mit dem Fahrrad kommt, wird remo bei den
Nutzenden weniger als Abhilfe gesehen. Dazu gehort gesagt, dass danach nicht explizit
gefragt wurde und nur eine Person sich dazu aulRerte:

»Ghm né [ [lachend] das fahrrad | also wir fahren auch nicht niichtern fahrrad | also wir fahren auch mit
alkoholeinfluss fahrrad |“ (09)

Trotz Einzelbeobachtung ist dies ein gutes Beispiel fur die , Theory of Planned Behavior®, die
nach Ajzen und Fishbein aus drei Faktoren besteht: Einstellung, subjektive Norm und
wahrgenommene Kontrolle. Die Einstellung zum Fahrradfahren trotz Alkoholeinfluss lasst sich
wahrscheinlich dadurch erklaren, dass betrunken beziehungsweise angetrunken Fahrrad zu
fahren bei Weitem weniger Sanktionen und geringere Wahrscheinlichkeiten dafiir mit sich
bringt, als z. B. betrunken Auto zu fahren. In oben genanntem Beispiel wird auch deutlich, dass
es sich beim Fahrradfahren in betrunkenem Zustand um eine Gruppenaktivitat handelte, dies
ist ein Indikator fur die subjektive Norm. Denn somit spielt auch deutlich eine gewisse
»Uberzeugung tiber die Erwartung signifikant Anderer” (Knafl 2008; vgl. Abbildung 5) beim
Entscheidungsprozess mit hinein und die Handlung des Fahrradfahrens in berauschtem
Zustand wird unter anderem auch mit der Motivation vollzogen, den Erwartungen der anderen
zu entsprechen. Die befragte Person erzahlte mit einer gewissen Ausgelassenheit und
Selbstverstandlichkeit von dem Fahrradfahren unter Alkoholeinfluss und die Art und Weise,
wie sie davon sprach, lie erkennen, dass sie liberzeugt davon war, mit Leichtigkeit unter
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Alkoholeinfluss Fahrrad fahren (= Verhalten) zu konnen. Sie wurde sogar durch andere in ihrer
Verhaltenskontrolle bestatigt, da sie es ihr gleichtaten.

In den Ergebnissen dieser Arbeit zeigen sich Uberschneidungen zu den in Abschnitt 07.4.2
skizzierten Studien. So ist hinsichtlich einer Erhohung des Alkoholkonsums ebenfalls nur ein
geringer Anstieg zu erkennen, da die meisten der Befragten nicht direkt von Erh6hung
berichten, sondern diese implizit dadurch angenommen werden muss, dass die Befragten von
einer hoheren Teilhabe sprechen. Und wenn explizit von einer Erhéhung die Rede ist, handelt
es sich in fast der Halfte der Félle auch nur um ein ,[...] ein glaschen wein“ (D8) oder ,,[...] mal
so ein bierchen beim essen” (02). Diese Ergebnisse sind jedoch teilweise kritisch zu betrachten,
da nicht immer direkt danach gefragt wurde, inwieweit sich der Alkoholkonsum der Leute
erhoht und in welcher Intensitat diese Erhohung stattfindet. AuRerdem gaben Personen
teilweise widerspriichliche Daten an, wenn es um ihren Konsum ging, etwa wenn sie
beteuerten, dass remo keinen Einfluss auf ihren Alkoholkonsum hat, sie aber im nachsten Satz
eindeutig Indizien fiir Gegenteiliges lieferten. Eine Erklarung hierfiir ware einerseits die Sorge,
dass ihr gestiegener Alkoholkonsum einen Grund fiir die Abschaffung ihres Fahrdienstes
liefern konnte, da ihnen bewusst war oder sie vermuteten, dass die Ergebnisse der Studie an
eine Instanz, die Gber remo steht, weitergeleitet werden. Diese Vermutung wurde auch bei der
Abfrage der Wiinsche gegeniiber dem Nahverkehrsangebot offensichtlich, bei der sich viele
Befragte als wunschlos gliicklich bezeichneten. Andererseits besteht auch die Moglichkeit,
dass ,[...] die Befragten immer versuchen werden, ihr Handeln und ihre Ansichten vor sich
selbst und vor den Interviewern zu legitimieren, [dadurch] ist stets eine Verzerrung zugunsten
des Verniinftigen und sozial Anerkannten® eingebaut (Meyen und Stab und Hocker nach
Meyen et al. 2019: 88).

Die Mehrheit der Befragten war zwischen 16 und 30 Jahren alt war. Diese Altersgruppe ist
dafur bekannt, tendenziell mehr Abendaktivitaten am Wochenende im Zusammenhang mit
Alkoholkonsum auszuuben als andere Altersgruppen. Eine weitere Erkenntnis, die die bereits
erwahnte UberX-Studie liefert, ist, dass Ridesharing positive wirtschaftliche Effekte auf Bars
hat, denen wahrscheinlich erhéhte Teilhabe bzw. erhchter Alkoholkonsum zugrunde liegen
(vgl. Burgdorf et al. 2020: 20). In einem durch den Projektmitarbeiter van Diilmen gefiihrten
Expert*inneninterview mit einem ortsansassigen Gastronomen wurde berichtet, dass in dem
Zeitraum, seit es remo gibt, laut seiner Aussage kein merklicher Anstieg der Umsatzzahlen zu
erkennen ist. Jedoch gab es keine Einsicht in konkrete Umsatzzahlen oder Ahnliches. Dies ist
insofern interessant, als Nutzende als haufigsten Konsumort Gastronomiestatten angaben.

In der in Abschnitt 07.4.2.2 erwahnten europaischen Studie wurde das Drogenkonsum-, Fahr-
und Ausgehverhalten von Schiler*innen aus landlichen Regionen und Schiiler*innen aus
urbanen Regionen in Spanien miteinander verglichen (vgl. Font-Ribera et al. 2013). Da in
vorliegender Arbeit die urbane Vergleichsgruppe fehlt, konnen die Ergebnisse schwer
abgeglichen werden, doch Rendsburg kann man mit knapp tiber 28.000 Einwohner*innen als
Teil des landlichen Raums betrachten. Bei den Untersuchungen in Rendsburg fiel ebenfalls auf,
dass trotz der heiklen Frage nach dem Fahren unter Einfluss von Alkohol einige Personen
zugestanden, dass sie schon einmal bei betrunkenen Fahrer*innen mitgefahren oder selbst
betrunken gefahren sind. Doch ebenso gaben sie an, dies aufgrund des Angebots von remo
nicht mehr zu tun. Interessanterweise spielt flir manche Befragten keine Rolle, ob sie selbst
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fahren oder von remo gefahren werden, dies hat keine Auswirkungen auf ihr
Konsumverhalten. Passend hierzu lasst sich das Zitat einer nutzenden Person anbringen:

»mein konsumverhalten hat sich nicht verindert, aber mein fahrverhalten hat sich verdndert.“ (L8)

07.4.6 FAZIT

Zur Beantwortung der Forschungsfrage ,, Welche Interdependenzen kdnnte es zwischen remo
und Nachtleben sowie Rauschmittel- und Alkoholkonsum geben ?“ wurde nach Veranderungen
der sozialen Praktiken geforscht. Soziale Praktiken sind Handlungsveranderungen als Ausdruck
von Interdependenzen und sozialer Innovation. Als Interdependenzen wurden eine Anderung
des Fahrverhaltens, eine Anderung des Trinkverhaltens und eine Anderung der Teilhabe am
Nachtleben in Bezug auf remo befunden. Fuir ein holistisches Verstandnis von Alkohol- und
Drogenkonsum haben wir Rahmenbedingungen wie Nachtleben und Trunkenheitsfahrten
einbezogen. Die Anderung des Fahrverhaltens durch remo fiihrt bei den meisten Befragten zu
mehr Teilhabe am Nachtleben, woraus wiederum das Alkoholkonsumverhalten erklart werden
kann.

Eine Erhohung des Alkoholkonsums hat remo wohl hervorgerufen, allerdings konnte das nur
bei einer Minderheit der Befragten festgestellt werden. Fiir die Erhohung des Alkoholkonsums
gibt es mehrere Griinde. So fiihrt die Existenz von remo zu mehr Teilhabe am Nachtleben,
entbindet von der Notwendigkeit, Fahrer*innen zu suchen oder selbst fahren zu miissen, und
macht das Feiern glinstiger, weil keine hohen Kosten fiir Taxis o. A. anfallen. Man kann davon
ausgehen, dass die meisten Fahrgaste, die durch remo einen hoheren Alkoholkonsum
aufweisen, zwar ofter trinken, aber nicht unbedingt mehr pro Abend. Mehr Alkohol pro Abend
wurde selten und haufig indirekt, im Zuge des langeren Verweilens auf Feiern, genannt. Auch
das Verknupfen von Wegketten wie Vortrinken oder Weiterziehen zu einem anderen Club
wurden hier angefiihrt.

Die Wirkung von remo auf Risikoverhalten wie Alkoholkonsum und betrunkenes Fahren ist
ebenfalls ein Blickwinkel auf Interdependenzen. Wahrend zwar einerseits eine leichte
Erh6hung des Alkoholkonsums zu beobachten ist, haben die Befragten auch eine reale und
potenzielle Abnahme der betrunkenen Fahrten bestatigt. Somit tragt remo nicht nur zu mehr
Teilhabe am Nachtleben, sondern auch zu mehr Verkehrssicherheit bei. Nach der ,Theory of
Planned Behavior bietet remo eine Alternative zum Fahren in betrunkenem Zustand, die
geringere Kosten und Risiken aufweist und denselben Nutzen bietet. Gerade unter jungen
Mannern gibt es eine erh6hte Risikobereitschaft, der remo in puncto Trunkenheitsfahrten
entgegenwirken kann. Insgesamt sind die Unterschiede zwischen den Geschlechtern aber

gering.

Erschwert wurden die Befragungen durch eine teilweise geringe Motivation der Befragten.
Zum einen waren sie selten zu ausfihrlichen Antworten bereit und zum anderen haben sie
ungern uber sensible Themen wie Drogen geredet. Die Effekte heikler Themen und sozialer
Erwinschtheit wurden betrachtet und die Wichtigkeit dieses Bewusstseins fiir kiinftige
Forschung gilt es zu betonen. Abgesehen davon gaben Personen, wenn es um ihren Konsum
ging, teilweise widerspriichliche Daten an, wo sie einerseits beteuerten, dass remo keinen
Einfluss auf ihren Alkoholkonsum hat, sie aber im nachsten Satz eindeutig Indizien fur
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Gegenteiliges lieferten. Vom Konsum illegaler Drogen wurde nur selten berichtet, weshalb
keine Aussagen liber Verhaltensmuster moglich sind. Schwierig war es, den Alkoholkonsum
qualitativ zu messen, so sollte weitere Forschung sich auch quantitativer Methoden bedienen.
Qualitative und quantitative Forschung konnten als Mixed Methods sehr erkenntnisreich sein.

Nichtsdestotrotz geht aus der vorliegenden Arbeit hervor, dass remo als soziale Innovation
betrachtet werden kann und es vielschichtige Interdependenzen des Ridesharings mit
Nachtleben, Verkehrssicherheit und Alkoholkonsum gibt.
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08 FAZIT

Die libergeordnete Fragestellung des Begleitforschungsprojektes, zu dem der vorliegende
Beitrag gehort, richtet sich darauf, inwieweit die Einfiihrung des On-Demand-Verkehrs (ODV)
remo in der Region Rendsburg (als Mittelstadt) auch mit On-Demand-Ridepooling (ODR) als
sozialer Innovation einhergeht. Zur Beantwortung dieser Frage sind nach unserem Dafurhalten
mehrere empirische Perspektiven notwendig, wie wir unter Berticksichtigung des aktuellen
sozialwissenschaftlichen Forschungsstandes zu ODV in Abschnitt 03 herausgearbeitet haben.
Wesentliche Blindstellen bestehen aus unserer Sicht durch (1) einen Fokus auf grostadtische
Kontexte als Untersuchungsfelder; (2) dadurch, dass Forschungsdesigns oftmals auf der
Einschdtzung hypothetischer Verkehrsmittelentscheidungssituationen basieren; (3) dadurch,
dass damit einhergehend quantitative Befragungsmethoden dominieren, die kaum in der Lage
sind, alltagssituative, subjektive und affektive Ursachen und Effekte von ODR abzubilden; und
(4) dadurch, dass der Frage nach der Diffusion von ODR als soziale Praktik bis dato weniger
nachgegangen wird, als es die Dringlichkeit einer Verkehrswende gebieten wiirde.

Eine Forschungsperspektive, die sich konkret mit der Mobilitat der Personen vor Ort wahrend
der Bedienzeiten des neuen Verkehrsdienstes auseinandersetzte, bestand in qualitativen
Kurzinterviews, die Studierende im Rahmen eines Lehrforschungsseminars durchfiuhrten. Dem
Leitbild des forschenden Lernens folgend durchliefen die Studierenden dabei selbststandig den
Prozess eines Forschungsvorhabens (vgl. Abschnitt 06). Entsprechend vielfaltig waren auch die
Forschungsfragen der vier Gruppenarbeiten, die ein facettenreiches empirisches Bild der
Nutzung und Nicht-Nutzung remos zeichnen konnten, das Uber eine reine
Entscheidungsabfrage fiir oder gegen ein Verkehrsmittel hinausgeht.

Gruppe 1widmete sich einer Grundvoraussetzung, wenn es um die Frage nach der Nutzung
und Nicht-Nutzung von ODV geht: dem Zugang. Als anfangliches Vergleichskriterium —und
damit Ursache verschiedener Status des Zugangs —zogen sie hierbei das Alter der
(Nicht-)Nutzenden heran. Allerdings verblieben sie nicht auf dieser anfanglichen, theoretisch
abgeleiteten Differenzierung, sondern stellten sich in der Analyse konsequent die Frage, was
Zugang zu einem ODV eigentlich bedeuten kann. So arbeiteten sie verschiedene, miteinander
in Beziehung stehende Formen des Zugangs heraus: den ersten, den sozialen, den technischen,
den finanziellen und den ortlichen Zugang. Hinsichtlich des ersten Zugangs, also der ersten
Kenntnisnahmen von remo, konnte die Gruppe beobachten, dass jlingere Personen meist
durch ihr soziales Umfeld von remo erfahren, wohingegen Altere vermehrt durch klassische
Medien von remo erfahren. Sozialen Zugang, in anderen Worten soziale Teilhabe, erméglicht
remo potenziell fiir eine breite Masse an Menschen, insbesondere solche ohne eigenes Auto.
Obzwar dieser Befund altersunabhangig ist, wurde durch die Bedienzeiten remos vorrangig die
soziale Teilhabe jlingerer Menschen am Nachtleben Rendsburgs festgestellt. Der technische
Zugang zum Dienst, also v. a. der Buchungsprozess per App, wurde uber alle Altersgruppen
hinweg als einfach erfahren. Demnach scheint der Komplexitatsgrad fur die Nutzung keine
umfangreichen Lernprozesse vorauszusetzen; ein forderliches Attribut fur die Diffusion
sozialer Innovationen (vgl. Schiill 2022: 38). Hinsichtlich des finanziellen Zugangs zeigt sich,
dass primar solche Personen mit einem (sehr) niedrigen Einkommen von den Fahrpreisen zum
OPNV-Tarif profitieren. Da diese Gruppe tiberproportional haufig aus nicht-erwerbstatigen
Menschen besteht, Idsst sich eine Alterstendenz hin zu jungen (Schiiler*innen) und dlteren
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(Rentner*innen) Menschen ausmachen. Zuletzt wurde, unabhangig vom Alter der Befragten,
bezuiglich des 6rtlichen Zugangs, also des Bediengebiets remos, haufig der Wunsch nach einer
Ausweitung formuliert; ein Hinweis darauf, dass die sozialraumlichen Verflechtungen der
Region Rendsburg noch weiter reichen als bislang durch das Bediengebiets remos
berticksichtigt.

Gruppe 2 riickte in ihrer Arbeit ebenfalls Dimensionen des Zugangs zu und durch remo in den
Mittelpunkt, fokussierte sich jedoch dabei auf die soziale Teilhabe finanziell benachteiligter
Menschen. lhre Ergebnisse bekraftigen die gerade genannten Beobachtungen, dass remov. a.
jungeren Personen, die aufgrund ihrer durch (schulische) Ausbildung charakterisierten
Lebensphase nur Uber ein geringes Einkommen verfugen konnen, eine vermehrte soziale
Teilhabe in den Abend- und Nachtstunden des Wochenendes ermoglicht. Fir diese Gruppe
scheinen ihre sozialen Strukturen, die ,,ihr Sollen, Wollen bzw. Kénnen pragen® (Schill 2022:
37), eine hohe Kompatibilitat mit remo aufzuweisen, was die Diffusion von ODR begiinstigt.

Ein weiterer, zunachst in ihrer Forschungsfrage nicht angelegter, Befund bestand in der
Beobachtung, dass ODR mit remo eine milieuspezifische Praktik zu sein scheint. Indem v. a.
jungere Personen maf3geblich durch ihre sozialen Kontakte von remo erfahren und zur
Nutzung des Dienstes bewogen werden (also der erste Zugang bei Gruppe 1), scheint sich auch
die Gruppe der Nutzenden nicht zufallig zu bilden. Vielmehr diffundiert ODR als soziale
Innovation mafigeblich liber soziale Beziehungen; und diese Ausbreitung findet dann an den
fehlenden oder seltenen Verbindungen zwischen sozialen Milieus ihre Grenze. Es scheint
demnach Grenzen der Beobachtbarkeit und Moglichkeiten zu geben, remo mit Freund*innen
oder Verwandten zu erproben, was die Verbreitung von ODR hemmen kann (vgl. Schiill 2022:
38). Dieser Befund weist darauf hin, dass es hinsichtlich eines neuen ODV keine ,One mode fits
all’-Marketingstrategie geben kann, sondern milieuspezifische erste Zugange geschaffen
werden missten, von denen sich dann bestenfalls ODR schneeballartig verbreiten kann.

Gruppe 3 nahm sich vor, ein umfassenderes Verstandnis der Faktoren zu erlangen, die das
geschlechterspezifische Sicherheitsempfinden im 6ffentlichen Raum im Kontext von remo
beeinflussen. Die subjektive Empfindung von Unsicherheit ist erstens untersuchungsrelevant,
da sie drastische Einschrankungen der Ziele und Fortbewegungsarten nach sich ziehen kann,
die einer Person zur Verfligung stehen. Zweitens kann sie nicht anhand kriminalstatistischer
Daten abgeleitet werden, wie sich auch in der Analyse zeigte, sondern bedarf der Erforschung
der subjektiven Perspektiven der potenziell Betroffenen —ein Umstand, der qualitative
Befragungsmethoden unumganglich macht. remo erwies sich in den Interviews fur die
Befragten nicht als reine Verkehrsinfrastruktur, sondern als ein mobiler Sicherheitsraum.
Wesentliche Faktoren, die hierzu beitrugen, lagen in den kiirzeren FuRwegen zwischen
Start/Ziel und den (virtuellen) Haltestellen, der Erreichbarkeit auch entlegenerer Gebiete sowie
in sich entwickelten Vertrauensverhaltnissen zu den Fahrer*innen.

Gruppe 4 widmete sich der Frage, inwiefern remo Einfluss auf den Zusammenhang von
Alkoholkonsum und Verkehrsteilnahme nimmt und welche potenziellen Einflussfaktoren
hierfur identifiziert werden konnen, die in bisherigen Entscheidungsmodellen keine
Berucksichtigung finden. Die Bedienzeiten remos in den Abend- und Nachtstunden des
Wochenendes boten sich hierbei an, da in diesen Zeiten Unfalle unter Alkoholeinfluss
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statistisch ihren Hohepunkt erfahren. Die Ergebnisse zeigten einen Wirkungspfad zwischen
der Nutzung remos und einem erhohten Alkoholkonsum, insofern Befragte beispielsweise von
der Notwendigkeit entbunden wurden, Fahrer*innen zu suchen oder selbst fahren zu mussen.
Ferner erwies sich der Fahrpreis remos zum OPNV-Tarif als Einsparungspotenzial fir das
abendliche Budget, was zu einer haufigeren Teilnahme am Nachtleben fiihren kann. Neben
einer hoheren Teilnahme am Nachtleben vermag remo jedoch gleichsam auch, Autofahrten
unter Alkoholeinfluss zu reduzieren und so Verkehrssicherheit (flir die Fahrenden, aber auch
fir andere Verkehrsteilnehmende) zu erh6hen. Durch die geringen monetaren Kosten und das
wesentlich geringere Risiko eines Verkehrsunfalls kann sich ODR mit remo, mehr noch als
klassisches Taxifahren, als bevorzugte Alternative zu Trunkenheitsfahrten in den
entsprechenden sozialen Kontexten aufgrund seines relativen Vorteils (vgl. Schiill 2022: 37)
etablieren.

08.1 RESUMEE ZUM VORHABEN DES FORSCHENDEN LERNENS

Wie in Abschnitt 06 zum Entstehungskontext dieses Working Papers erlautert, war es neben
der Erarbeitung neuer Erkenntnisse zur (Nicht-)Nutzung von remo ein wesentliches Ziel des
Projektes, die Studierenden an das Handwerk empirischen Forschens heranzufihren. In
Anlehnung an Huber & Reinmann (2019: 20) orientierten wir uns dabei am Ideal des
forschenden Lernens, wonach ein Forschungsvorhaben, eingebettet in ein Gesamtprojekt, in
seinen wesentlichen Phasen von den Studierenden mitgestaltet, erfahren und reflektiert
werden sollte.

Der Aspekt der eigenstandigen Mitgestaltung hat sich unseres Erachtens in den
unterschiedlichen thematischen Schwerpunktsetzungen und theoretischen Ruickgriffen der
einzelnen Gruppen eindrucksvoll niedergeschlagen. Welche Erfahrungen die Studierenden
wahrend des Semesters genau machen konnten, lasst sich von aul8en kaum ersehen, aber die
ausfiihrliche Reflexion des Forschungsprozesses sowie die bereits wahrend des Semesters
sichtbaren Fortschritte zeugten von einem substanziellen Lernerfolg.

Es ist jedoch anzumerken, dass das gesamte Vorhaben, einschlielich der vorliegenden
Publikation, nur durch einen vergleichsweise hohen Arbeitsaufwand — sowohl aufseiten der
Studierenden als auch aufseiten der Lehrenden — moglich war. Dennoch sind wir der Meinung,
dass der Aufwand durch die gemachten Erfahrungen und die erzielten Ergebnisse mehr als
aufgewogen wurde. Inwiefern die gewonnenen Erkenntnisse nun auch fiir Dritte interessant
sind — ein letztes Kriterium des forschenden Lernens nach Huber und Reinmann (2019: 20) —,
muss jedoch schlussendlich immer den Leser*innen Uberlassen bleiben.

08.2 PRAXISEMPFEHLUNGEN

Aus der Zusammenschau der Ergebnisse der studentischen Gruppenprojekte lassen sich
abschlieflend Empfehlungen fiir den Betrieb und die Weiterentwicklung remos ableiten, die im
Folgenden zusammengefasst und thematisch geordnet aufgelistet werden.
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ERHOHUNG DER BEKANNTHEIT REMOS

Eine mangelnde Bekanntheit remos und seiner Eigenschaften als Teil des OPNV wurde in
vielen Gesprachen mit Nicht-Nutzer*innen als wesentlicher Hemmfaktor fiir die Einbindung in
die eigenen Wege identifiziert.

e MarketingmalBnahmen sollten sich an unterschiedlichen sozialen Milieus orientieren.
Auch wenn remo als OPNV-Angebot potenziell allen Menschen offensteht und sich an
alle richtet, kann es dafiir keine ,One mode fits all’-Marketingstrategien geben.

e MarketingmalBnahmen sollten weiterhin die wichtige Rolle sozialer Netzwerke fur die
Nutzung von remo berlicksichtigen. Freund*innen-werben-Freund*innen-Aktionen
oder FahrpreisermaBigungen fir groBere Reisegruppen kénnten die Wirkungskraft
sozialer Beziehungen fiir das Adaptieren von ODR moglicherweise positiv beeinflussen.

e Daruber hinaus sollte noch starker darauf aufmerksam gemacht werden, dass remo als
Teil des OPNV zu gleichen Konditionen nutzbar ist. Dies war —wohl auch aufgrund der
generellen Neuheit von ODV in Deutschland — den Nicht-Nutzer*innen haufig nicht
bekannt.

AUSWEITUNG DER BETRIEBSZEITEN UND DES BEDIENGEBIETES

Eine Ausweitung der Betriebszeiten und des Bedienungsgebietes war ein haufig geauRerter
Wunsch — sowohl von Nutzenden als auch von Nicht-Nutzenden.

e Einfriiherer Betriebsbeginn (z. B. 19 Uhr) und ein spateres Betriebsende (z. B. 6 Uhr)
konnte den Anforderungen des Nachtlebens besser gerecht werden, indem Hinfahrten
zu Veranstaltungen mit festem Beginn ermoglicht werden und bei spateren
Riickfahrten die positiven Aspekte des ODR mit remo (erhohtes Sicherheitsgefiihl,
attraktive Alternative zu Trunkenheitsfahrten mit dem eigenen Pkw) zumindest bis zur
Wiederaufnahme des ,regularen‘ Busbetriebs in der Region wirksam werden kénnen.

o Die Ausweitung der Servicezeiten und eine VergroBerung des Bediengebietes konnen
weiterhin dazu fuhren, eine grofRere Diversitat der Nutzenden hinsichtlich Alters- und
Milieustruktur zu erreichen und den Dienst somit wiederum noch bekannter zu
machen.

o Die Ausweitung der Bedienungszeiten und die VergroRerung des Bedienungsgebietes
konnen weiterhin zu einer groBeren Diversitat der Nutzenden hinsichtlich der Alters-
und Milieustruktur fihren, was wiederum den Bekanntheitsgrad des Angebots durch
die Bekanntmachung uber soziale Beziehungen weiter erhéhen kann.

TECHNISCHE WEITERENTWICKLUNGEN

Aus den Ergebnissen konnen auch Anpassungsvorschlage fiir das ODV-System selbst
abgeleitet werden. Wie bei den anderen Empfehlungen ist jedoch auch hier zu beachten, dass
technische Innovationen nicht zwangslaufig mit dem gewiinschten Nutzungsverhalten
einhergehen, sondern auch unbeabsichtigte Folgen haben kénnen. Daher sollten
Veranderungen im Sinne einer Optimierung stets in ihren Auswirkungen beobachtet und
somit als agiler Prozess verstanden werden.
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Sinnvoll erscheint aus unserer Sicht auch eine Erhéhung des Umwegeparameters in
den Abend- und Nachtstunden, um die langeren Fahrzeiten im weitlaufigen
Bedienungsgebiet zu kompensieren und hohere Poolingquoten zu erzielen. Die Dauer
der Fahrzeit erwies sich in den Interviews als deutlich weniger wichtig als z. B. der
Fahrpreis, die Zuverlassigkeit des Angebots oder kiirzere Fullwege in als unsicher
empfundenen Raumen.

Auch die Kommunikation des Systems mit den Nutzer*innen konnte verbessert
werden. So wurde die fehlende Benachrichtigung bei Verspatungen des Fahrzeugs
bemangelt. Eine Echtzeitanzeige der Fahrzeugposition konnte die wahrgenommene
Zuverlassigkeit des Dienstes weiter erhéhen und No-Shows reduzieren.

Darliber hinaus waren Vorschlage fir alternative Fahrten im Falle einer Vollauslastung
des Systems zum gewuinschten Zeitpunkt eine Moglichkeit zur noch besseren
Abstimmung von zeitlich flexiblen Nutzenden mit schwach ausgelasteten Zeitfenstern
im System. Dies konnte weiterhin einem mutmalilichen ,Horten‘ von Buchungen mit
eventuellem Stornoverhalten entgegenwirken.
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ANHANG GRUPPE 1

NUTZER*INNENPERSPEKTIVE AUF ON-DEMAND-VERKEHR

Leitfaden Thema Zugang verschiedener Altersgruppen zu Remo:

. Guten Abend. Wir sind Studierende der Universitit Hamburg und sind Teil einer Begleitforschungsgruppe zum
Thema Remo im Aufirag der Nah.SH. Ich wiirde Sie gerne Befragen braucht nur 5 Minuten und IThr
Einverstdndnis.

Block 2) Nutzende

Frage 1:

Wer oder was hat sie generell dazu gebracht mit Remo zu fahren

Inhaltliche Aspekte

Aufrechterhaltungsfragen

Nachfragen

Wie haben sie von Remo -
erfahren?

Wie haben Sie gebucht? -

Haben Sie noch sonstige
Anmerkungen zu ...?

Gibt es sonst noch etwas
u...?

Kénnen sie das genauer
beschreiben?

Was meinen Sie damit?

Sie haben dfter Punkt X
betont. Das scheint wichtig fiir
Sie zu sein. Konnen Sie da
nither drauf cingehen?

- Hat Ihnen jemand bei der
Buchung geholfen?

- Erzihlen sie mir nochmal
mehr dazu, WAS sie dazu
gebracht hat Remo zu buchen.

Frage 2:

Erziihlen Sie mir etwas iiber Ihre Erste Remo fahrt.

Inhaltliche Aspekte

Aufrechterhaltungsfragen

Erzihlen Sie mir die Griinde, -
warum Sie sich an dem Tag
filr Remo entschieden haben?

Wie lief die Buchung ab, wie
wiirden sie die Buchung ciner
anderen Person erkliren? -

Nachfragen

Haben Sie noch sonstige
Anmerkungen zu ...?7

Gibt es sonst noch etwas
zu...?

Koénnen sie das genauer
beschreiben?

Was meinen Sie damit?

Sie haben &fter Punkt X
betont. Das scheint wichtig fiir
Sie zu sein. Kénnen Sie da
niher drauf eingehen?

- Nachfrage zur Person- Warum
hat die Person Ihnen das
empfohlen?

- In Welchem Verhiltnis zur
genannten Person XYZ?

Quantitative Abfragen

Soziodemographische Fragen

Wie haben Sie Ihre heutige Remo Fahrt denn -

gebucht?

Wie oft nutzen Sie den Remo Service?

Wie alt sind Sie?
- Welchem Geschlecht fithlen sie sich zugehorig?

- Welche Titigkeit iiben Sie zurzeit aus?

ABBILDUNG 6

Leitfaden Nutzende Gruppe 1

18



NUTZER*INNENPERSPEKTIVE AUF ON-DEMAND-VERKEHR

Leitfaden Thema Zugang verschiedener Altersgruppen zu Remo:
.. Guten Abend. Wir sind Studierende der Universitiat Hamburg und sind Teil einer Begleitforschungsgruppe zum

Thema Remo im Auftrag der Nah.SH. Ich wiirde Sie gerne Befragen braucht nur 5 Minuen und Ihr
Einverstandnis.*

Block 1) Nicht - Nutzende
Frage 1t

Erzihlen Sic mir wic kommen sie heute nach Hause?

Inhaltliche Aspckie Aufrechterhaltungsfragen Nachfragen
= Warum haben Sie sich fiir dic - Haben Sic noch sonstige
Zuvor genannie Anmerkungen zu ...7
Fortbewegungsart
entschieden? - Gibt ¢s sonst noch etwas
n,,.?
- Konnen sie das genauer
beschreiben?

- Was meinen Sic damit?

- Sic haben dfter Punkt X
betont. Das scheint wichtig filr
Sie zu sein. Konnen Sie da

niher drauf cingehen?
Frage 2:
Wic sind Sie sonst im Alltag unterwegs und warum?
Inhaltliche Aspekte Aufrechterhaltungsfragen Nachfragen
- Fehlt ihnen bei der im alltags - Haben Sic noch sonstige = Haben Sie noch sonstige
genutzten Verkchrsmittel Anmerkungen zu .7 Anmerkungen zu Remo?
ctwas, wenn ja was und - Was miisste passicren das Sic
warum? - Gibt ¢s sonst noch etwas ¢in Remo buchen?
u...?
- Was wire cinc (akzeptable)
Alternative, dic sic nutzen - Kénnen sic das genauer
wilrden? beschreiben?
- Kennen Sic Remo? Wenn ja, - Was meinen Sic damit?
wic haben sic davon gehon?
- Sic haben dfter Punkt X

betont. Das scheint wichtig fiir
Sic zu sein. Konnen Sic da
niher drauf cingehen?

Soziodemographische Fragen

~Wie alt sind Sie?

- Welchem Geschlecht fithlen sie sich zugehorig?
-Welche Titigkeit iiben Sie zurzeit aus?

ABBILDUNG 7 Leitfaden Nicht-Nutzende Gruppe 1
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ANHANG GRUPPE 2

Interviewleitfaden remo-Nutzende (Vers. 1)
I.  Freizeitgestaltung/ Nutzungsrahmen remo
Eisbrecherfrage: Wo fahrt ihr jetzt hin?
Magst du mir einmal erzdhlen, zu welchen Gelegenheiten du remo nutzt?
Wenn jemand keine remo nutzt: Welche Verkehrsmittel benutzt du?
Weche Verkehrsmittel hast du vor remo fiir diese Zwecke genutzt?
Gibt es Aktivitdten, die du vor remo nicht genutzt hast oder die sich durch remo verandert
haben?
ll.  Einkategorisierung remo
Wie bewertest du das Angebot von remo? Oder welche Erwartungen hast du an remo?
Welchen Einfluss hat der Preis auf deine Auswahl der Verkehrsmittel?
(Was machst du mit dem gesparten Geld?)
Wie haufig nutzt du remo?
Welche Verkehrsmittel stehen dir noch zur Verfiigung?
Welche Rolle spiel remo (Nichtnutzung) in deiner Wochenendgestaltung?
Ill.  Sozio-demografische Fragen
Wie kommst du mit deinem monatlichen Einkommen zurecht?
Hast du am Ende des Monats etwas librig, was du sparen kannst?
3.  Welchen Beruf liben deine Eltern aus? (bei Schiiler*innen/Azubis/Studenten)

Vs WwN P

oV AW

No=

ABBILDUNG 8 Leitfaden Nutzende Gruppe 2 (Vers. 1)

Interviewleitfaden remo Nutzende (Vers. 2)
. Freizeitgestaltung/ Nutzungsrahmen remo und soziales Umfeld
Wo fahrst du gerade hin?
Kennst du remo?
Magst du mir einmal erzahlen zu welchen Gelegenheiten du remo nutzt?
Woher kennst du remo?
Welche Verkehrsmittel hast du vor remo genutzt?
Gibt es Aktivitaten, die du vor remo nicht gemacht hast oder die sich durch remo verandert
haben?
7. Ware es einfach fiir dich jemanden zu finden, der dich spontan abholt? Wer ware das? In
welchem Verhaltnis stehst du zu dieser Person?
8. Magst du mir einmal erzdhlen mit wem du in deiner Freizeit unterwegs bist?
Welche Interessen teilst du mit deinem Freundeskreis
Il.  Einkategorisierung remo
Wie bewertest du das Angebot von remo?
Welchen Einfluss hat der Preis auf deine Auswahl der Verkehrsmittel?
Wie haufig nutzt du remo?
Welche Verkehrsmittel stehen dir noch zur Verfligung?
Was bedeutet dir das Auto?
lll.  Finanzielle Fragen/ Ressourcen
Haben deine Freunde dhnliche finanzielle Mittel wie du?
Wie kommst du mit deinem monatlichen Einkommen zurecht?
Hast du am Ende des Monats etwas Ubrig zu sparen?
Gibt es etwas, das du dir kaufen/leisten wiirdest, aber verzichtest damit du am Ende des
Monats auskommst?

oV AW

©

AW

Hwn o

ABBILDUNG 9 Leitfaden Nutzende Gruppe 2 (Vers. 2)
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Interviewleitfaden Nicht-Nutzende
. Freizeitgestaltung/ Nutzungsrahmen remo und soziales Umfeld
Wohin willst du gerade
Kennst du remo?
Welche Verkehrsmittel benutzt du sonst so im Alltag?
Zu welchen Gelegenheiten benutzt du welche Verkehrsmittel?
Welchen Einfluss hat der Preis auf die Auswahl deiner Verkehrsmittel?
Was bedeutet dir das Auto?
Il.  Einkategorisierung remo, soziales Umfeld
Ware es einfach fiir dich jemanden zu finden, der dich spontan abholt? Wer ware was und in
welchem Verhéltnis stehst du zu dieser Person?
Magst du mir einmal erzahlen mit wem du so in deiner Freizeit unterwegs bist?
3.  Welche Interessen teilst du dir mit deinem Freundeskreis
lll.  Finanzielle Fragen/ Ressourcen
Haben deine Freunde dhnliche finanzielle Mittel wie du?
Wie kommst du mit deinem Einkommen zurecht?
Hast du am Ende des Monats etwas Uibrig, was du sparen kannst?
Gibt es etwas, was du dir gerne leisten wiirdest, aber verzichtest damit du am Ende des Monats
auskommst?

oA W

—_
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ABBILDUNG 10 Leitfaden Nicht-Nutzende Gruppe 2

Interviewleitfaden remo-Fahrer*innen
1. Von wo holst du die meisten Fahrgaste ab?
Welche Fahrgaste fahren so bei dir mit (andere Sprache, Nationalitat, Bundesland, jung, alt...)
In welchem Zustand sind deine Fahrgaste so?
Wie dullern sich die Fahrgaste Uiber remo?
Magst du einmal erzahlen wie der ideale Fahrgast ist?
Magst du mir einmal liber eine unangenehme Situation erzahlen?
Wie oft kommt das so vor?

NouvpewN

ABBILDUNG 11 Leitfaden Fahrer*innen Gruppe 2
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FAKULTAT
FUR WIRTSCHAFTS- UND
SOZIALWISSENSCHAFTEN

Guten Tag, mein Name ist XY, von der Universitat Hamburg. Wir fiihren heute im Rahmen eines
Forschungsprojektes Befragungen durch, hitten Sie ca. 10 min. Zeit fiir eine kleine Befragung?

Die Befragung ist selbstverstindlich fl(_eiwill‘ijg und anonym. Falls Ihnen Themen unangenehm sind oder
e

Sonstiges kénnen Sie das Gesprich je

rzeit abbrechen oder iiber etwas anderes sprechen.

Dann einmal vorab einmal die Frage: Kennen Sie REMO?

Icebreaker:

Wie geht es ihnen?

Wie war ihr Abend so?

Wohin sind Sie gerade unterwegs?

Traumasensibles agieren:

+ Das Ansprechen der zu Befragenden muss an gut ausgeleuchteten Orten stattfinden, die eine

Fluchtmaglichkeit bieten.

+ Ein Ansprechen muss stets von vorne (Gesicht zu Gesicht), idealerweise mit vorausgehendem

Augenkontakt, stattfinden. Ein ,Hinterherlaufen” ist zu vermeiden.

« ImFalle das Personen verbal oder kérperlich ablehnend erscheinen, ist vom weiteren Gesprach abzusehen.

Fiir psychatrische Notfdlle an die Rettungsleitstelle Kiel wenden: +49 (0) 43119222

Leitfrage/Stimuli/Erzahlaufforderung

+ Gibt es fiir Sie Wege und Platze, an denen sie sich besonders unsicher fiihlen?

Inhaltliche Aspekte

Aufrechterhaltungsfragen

Konkrete Nachfragen

1

Subjektive Sicherheit.

Differenz subj. vs. obj.
Sicherheit.

Positive / negative Erfahrungen.
Planung der Wege

Dunkelheit, Einsehbarkeit.
Einsam vs. belebt.
Geschlechtliche Unterschiede.
Subjektive Definition privat
/offentlich.

Sicherheit Wege/Raume/Plitze
Was bedingt Sicherheit?
Macht, Kontrolle, Herrschaft.

A R T

il

Und weshalb fiihlen Sie sich
Unsicher?

‘Was machen Sie, wenn Sie sich
dann unsicher fiihlen?

Welche Faktoren tragen sonst zu
Ihrem Sicherheitsgefiihl bei?

Gibt es sonst noch was?

Konnen Sie mir da ein Beispiel
nennen?

Was meinen Sie damit?

Konnen Sie das noch einmal weiter
ausflihren?

Gibt es noch andere wichtige
Aspekte?

e Gab esschonmal Situationen, in
denen Sie sich besonders
Unsicher gefihlt haben?

«  Wie fiihlen Sie sich, wenn Sie am
Wochenende Nachts Wege
bestreiten?

s Wiefiihlen Siesich als
Mann/Frau wenn Sie unterwegs
sind?

= Wasist Ihnen denn wichtig auf
dem Nachhause Weg, hinsichtlich
Sicherheit?

* Gibt es denn bestimmte Aspekte
der Umgebung oder der Infra-
struktur, die |hr Sicherheits-
empfinden beeinflussen?

e Istlhnendie Einsehbarkeit
und/oder Ausleuchtung denn
wichtig?

*  Wo fangt fiir Sie privater Raum
an?

Leitfrage/Stimuli/Erzéhlaufforderung
* Welche Griinde-haben Sie, REMO / den OPNV zu nutzen oder nicht zu nutzen?

Inhaltliche Aspekte

Aufrechterhaltungsfragen

Konkrete Nachfragen

— Nutzungsverhalten hinsichtlich
Sicherheit.

—  Welche Motive sind
Handlungsleitend bei REMO
Nutzung oder Nicht-Nutzung?

— Welchen Einfluss hat REMO auf
Mobilitat.

— Welchen Einfluss hat REMO auf
das Sicherheitsempfinden.

— OPNV-Nutzungsverhalten

Situative Fragen:

— (Sicherheits)Narrative bzgl.
REMO.

— Individualisierungen,
Verantwortung.

Und weshalb fiihlen Sie sich
Unsicher?

Was machen Sie, wenn Sie sich
dann unsicher fiihlen?

Gibt es sonst noch was?

Kénnen Sie mir da ein Beispiel
nennen?

Was meinen Sie damit?

Konnen Sie das noch einmal weiter
ausfihren?

Gibt es noch andere wichtige
Aspekte?

s Wiesind Sie sonst so mobil?
Nutzten Sie oft den OPNV?
(REMO)?

e  Wieverandert sich Ihr Alltag
durch REMO?

Situativ:

e Ich komme ja nicht von
hier...erzdhlen Sie mir mal, was
man sich hier so {iber das REMO
erzahlt?

e Ist man selbst schuld, wenn
einem auf dem Heimweg etwas
passiert? [Provokante Frage]

-» situativ anpassen, nur in
sicheren Situationen stellen!

ABBILDUNG 12 Leitfaden stationares Interview Gruppe 3
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FAKULTAT

FUR WIRTSCHAFTS- UND
SOZIALWISSENSCHAFTEN

Guten Tag, mein Name ist XY, von der Universitat Hamburg. Wir fiihren heute im Rahmen eines
Forschungsprojektes Befragungen durch, hatten Sie ca. 10 min. Zeit fiir eine kleine Befragung?

Die Befragung ist selbstverstindlich freiwillig und anonym. Falls lhnen Themen unangenehm sind oder
Sonstiges konnen Sie das Gesprich jederzeit abbrechen oder iiber etwas anderes sprechen.

Dann einmal vorab einmal die Frage: Kennen Sie REMO?

Icebreaker:

Wie geht esihnen?
Wie war ihr Abend so?

Wohin sind Sie gerade unterwegs?

Traumasensibles agieren:

« Das Ansprechen der zu Befragenden muss an gut ausgeleuchteten Orten stattfinden, die eine

Fluchtmoglichkeit bieten.

= Ein Ansprechen muss stets von vorne (Gesicht zu Gesicht), idealerweise mit vorausgehendem
Augenkontakt, stattfinden. Ein ,Hinterherlaufen ist zu vermeiden.

« Im Falle das Personen verbal oder kérperlich ablehnend erscheinen, ist vom

Gesprach ab

Fiir psychatrische Notfélle an die Rettungsleitstelle Kiel wenden: +49 (0) 43119222

Leitfrage/Stimuli/Erzahlaufforderung
* Was denken Sie Gber die Sicherheit, wenn Sie REMO nutzen? Denken Sie dabei beispielsweise
an Wartezeiten, die Fahrt an sich und das Ankommen am Ziel.

Inhaltliche Aspekte

Aufrechterhaltungsfragen

Konkrete Nachfragen

Wichtige Aspekte:

Verstandnis von Sicherheit
Dunkelheit/Helligkeit
Subjektive Sicherheit

Differenz subj. vs. obj. Sicherheit
Positive / negative Erfahrungen
Geschlechtliche Unterschiede

Subjektive Definition
privat/6ffentlich

Sicherheit Wege/Raume/Plitze
Was bedingt Sicherheit?

Welche Faktoren tragen sonst zu
Ihrem Sicherheitsgefiihl bei?
Warum?

Welche Gedanken haben Sie sonst
zu REMO?

Kénnen Sie mir da ein Beispiel
nennen?

Was meinen Sie damit?

Konnen Sie das noch einmal weiter
ausfiihren?

Haben Sie in der Vergangenheit
wihrend der Nutzung eines
Mobilitatsangebots eine Erfahrung
gemacht (in der Sie sich unsicher

gefihit haben), die Sie mit uns teilen

méchten?
Wie fiihlen Sie sich als Mann/ Frau,
wenn Sie unterwegs sind?

Wann fihlst du dich unwohl, wenn du

nachts unterwegs bist?

Was machen sie, wenn sie sich
unsicher fihlen?

Unterschied alleine/Beifahrer
Wie sicher fuhlen Sie sich denn an
den REMO-Haltestellen, sowoh!
physischen als auch virtuellen?
Warum diese REMO-Haltestelle?

Wievielte Fahrt?
Leitfrage/Stimuli/Erzahlaufforderung
Welche Griinde haben Sie, REMO zu nutzen?
Inhaltliche Aspekte Aufrechterhaltungsfragen Konkrete Nachfragen
«  Nutzungsverhalten Welche Faktoren tragen senst noch Wie sindSle sonst so mobil?
hinsichtlich Sicherheit. 2uihrer Entscheidung bei? Nutzen Sie oft den OPNV
(REMO)?

*  Welche Motive sind
handlungsleitend bei
Nutzung oder Nicht-
Nutzung?

*  Welchen Einfluss hat
REMO auf Mobilitat?

*  Welchen Einfluss hat

REMO das
Sicherheitsempfinden

*  OPNV-Nutzungsverhalten

Situative Fragen:

=> (Sicherheits-)Narrative bzgl.
REMO

< Individualisierungen,
Verantwortung

Welche spezifischen Funktionen
von REMO haben Sie dazu bewogen,
es zu nutzen?

Konnen Sie mir da ein Beispiel
nennen?

Was meinen Sie damit?

Kdnnen Sie das noch einmal weiter
ausfiihren?

Wie verandert sich Ihr Alltag
durch REMO?

Haben Sie schon einmal
Herausforderungen oder
Probleme bei der Nutzung von
REMO erlebt? (generell OPNV)?
Wie fihlen Sie sich als
Mann/Frau, wenn Sie mit REMO
unterwegs sind?

Situativ:

=¥ Ich komme ja nicht von hier..
was erzihit man sich hier so
iiber das REMO?

=» Ist man selbst schuld, wenn
einem auf dem Heimweg etwas
passiert? (nur in sicheren
Situationen- provokant!)

ABBILDUNG 13 Leitfaden mobiles Interview Gruppe 3
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TABELLE 4 Codesystem Gruppe 3

Unter- Unter- Unter- Defi
kategorie kategorie

Ankerbeispiel

Codierregeln

Nach Foucault definiert Raum  Infrastruktur

nicht nur eine physische
Dimension, sondern auch einen
sozialen und diskursiven Raum,
der durch Machtbeziehungen
geformt wird. Raum ist nicht
neutral, sondern wird durch
Praktiken der Uberwachung,
Kontrolle und Verteilung von
Koérpern und Wissen gepragt. Es
ist ein Ort, an dem soziale
Hierarchien, Disziplinierung und
soziale Normen sichtbar werden
und in denen individuelle und
kollektive Handlungen raumlich
begrenzt und organisiert
werden.

OPNV, remo, Taxi, Gebiude,
Briicken, Hafen, Bahnhofe //
Gegebenheiten,Einsehbarkeit,
Beleuchtung, Belebtheit,
Erreichbarkeit, Zugang,
Zuganglichkeiten //

Sicherheitseinrichtungen: Polizei,
Uberwachungskameras, Security,

Personal, Vorkehrungen &
institutionelle Einrichtungen

aber oder auch
teilweise in der stadt
|und der
unterfiihrung
zwischen stadt und
bahnhof |da sind
auch eigentlich viele
dunkle ecken |da ist
eine kleine dunkle
briicke mit
durchfiihrungen |da
sind eigentlich viele
leute |[dann weil da
sind sie wind wetter
geschiitzt jund
kénnen eigentlich in
der dunklen ecke ihre
sachen machen (NW
Interview 7 0:20)

abgrenzen von
Mobilitatsverhalten,
Infrastruktur nicht
in Bezug auf die
eigene Nutzung

Offentlichkeit

benannte

Platze und Orte, Ortsnamen

ja, ich wiirde sogar
sagen dass entweder
ein taxi oder ein
remo am besten ist |
ein bus ware glaube
ich nicht so sicher
weil es ein
offentlicher platz ist
wo man mitfahren
kann | remo ist halt
ein bisschen sicherer
und taxi sowieso (LI
7, minute 02:34)

Ortsnamen,
offentliche Platze

Privater Raum

Privatheit, eigenes Zuhause,
Gegenteil von Offentlichkeit

00:00:36 ms

okay (--) und &hm wo
fangt fiir dich ein
privater raum an? (---
)

00:00:43 speaker 2
Ahm () also
tatsachlich bis
zuhause (---) sehr
privat

also, dann fihle ich
mich wirklich
tatsachlich wie privat
im privaten raum (.)
oder halt auch so bei
nahen freunden..
00:00:55 ms

alsoim
umkehrschluss alles
andere (---)

00:00:57 speaker 2
Ja

Ist nicht so (--) sehr
fiihle ich mich nicht
so privat alleine (---)
also ()

Macht

Nach Foucault definiert Macht  Ideell
eine vielschichtige
Beziehungsdynamik, die nicht
nur auf
Herrschaftsverhdltnissen
basiert, sondern auch in
alltdglichen Interaktionen
existiert. Sie ist nicht
ausschlieBlich repressiv,
sondern wirkt auch produktiv
und konstituiert soziale
Normen. Macht manifestiert
sich durch Strategien der

Diskursiv, in Diskursen, direkte
Machtausiibung in Form von

Worten, Handeln, Tun, Nicht-Tun,

psychische Gewalt, Wissen (z. B.
uber unsichere und sichere Orte,
Statistiken, eigene Fahigkeiten),
Rollenbilder

(...) so ein bisschen
einschiichternd ist
und dann wiirde
man sich nicht in
deren gegend trauen
weil man weil man
kriegt einen spruch
oder
hinterhergepfiffen
oder einfach sie
gucken ein bisschen
blod dass man dann
sich einfach unwohl

Disziplinierung, der fiihlt und sich denkt
Normalisierung und der da will ich nicht
Konstituierung von Wissen, wieder hin.
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wodurch individuelle und
kollektive Handlungen gelenkt
und kontrolliert werden
konnen. // Durchstrémt
gesamte Gesellschafft, schafft
Normen, kontrolliert und lenkt
kollektives Handeln. Im Fokus
steht nicht
Handeln/Machtaustibung des
Einzelnen, sondern die Macht-
Strémungen in der
Gesamtgesellschaft

Viktimisierung

Opferwerdung von innen / auBen,

soziale Konstruktion von Opfern,
Zuschreibung, dass Person zu
Opfer werden kann/wird

G1MSRA02 125-130
aus erster Hand da
habe ich nichts erlebt
und man hort es
naturlich, dass (.)das
es sowas wie
vergewaltiger
natiirlich gibt |[ahhm
(.) als frau ist mal hat
() sage ich mal (..) ist
man eher schwacher,
da kann man sich
schwierig wehren
und ja.. |

NUTZER*INNENPERSPEKTIVE AUF ON-DEMAND-VERKEHR

materiell

Alles, wasAlles was man
greifen/anfassen kann, Objekte &
Korper, physische Gewalt,
finanzielle Aspekte, Status,
Korperkontakt, Statussymbole

»ahm (.) das habe ich
tatsachlich hierin
der disco schon
erlebt dass ein typ zu
mir kam und anfing
mich irgendwie
anzutatschen und so
| obwohl ich das
nicht wollte und er
nicht aufgehért hat
bis dann jemand von
mir kam

Geschlecht

Alles was Sex (Geschlecht) &
Gender betrifft

Fremdzuschreib
ung

Wenn Personen anderen etwas
zuschreiben, oder sich aus der
Sicht anderer beschreiben,
objektivierende Zuschreibungen,
Rollenbilder

Also ich glaube als
Mann ist man
weniger so als
typisches Opfer, sag
ich jetzt mal
gesehen,, also als
Mann Ich weiB es
nicht. Es hat sich
einfach ein Bisschen
so durchgesetzt, dass
man irgendwie als
Mann dann eher
nicht so das Opfer
dann ist. Also und
dann als Frau dann
eher schon habe ich
das Gefiihl,
zumindest.
GIMSRA01.1139-142

Eigen-
zuschreibung

Wenn sich Personen auf sich
selbst beziehen

aber fiir dich ist das
anders| ich weiss
direkt| dass ich
korperlich unterlegen
bin (LW Interview 1
5:23)

Sicherheitsge Das Sicherheitsgefiih| bezieht

fiihl

sich auf den subjektiven
Eindruck oder die
Wahrnehmung einer Person
beziiglich ihrer Sicherheit in
einer bestimmten Umgebung,
Situation und/oder
Gegebenheit. Es bezieht sich auf
das MaR, in dem sich eine
Person vor potenziellen
Gefahren oder Bedrohungen
geschiitzt oder bedroht fiihlt.

Erzdhlungen

Von anderen

[viele] manner
gucken tatsachlich
viel auf frauen und
man kriegt halt in
letzter zeit auch
immer mehr mit| wie
jugendliche kinder
mit 1413
verschwinden (.) so(.)
und auch wenn ich
jetzt schon
erwachsen bin(.) so
aber es befallt einen
trotzdem irgendwo
(LW Interview 9 2:27)

Erfahrungen

Von sich

aber ich habe halt
jetzt zum beispiel
auch im freibad und
so auch schon
regelmassig
schlechte
erfahrungen
gemacht mit leuten|
die mich belastigt
haben (LW Interview
51:36)
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Hohes Person fiihlt sich uneingeschrankt ich bin 189 gross| ich
Sicherheitsgefii sicher in allen Situationen, habe mich noch nie
hi uneingeschréankt von: unsicher gefiihlt|
infrastrukturellen Bedingungen,  [lacht]
Raumen & Zeiten und (LW Interview 31:33)
unabhdngig von anderen
Personen
Mittleres Person fiihlt sich teilweise ich fiihle mich so ein

Sicherheitsgefii
hl

eingeschrankt sicher und erfiillt
nicht alle Kriterien von einem
hohen Sicherheitsgefiihl

bisschen unsicher
(NW Interview 2 1:20)

Niedriges
Sicherheitsgefii
hi

Person fiihlt sich eingeschrankt
sicher und fiihlt sich subjektiv in
Abhéngigkeit von
infrastrukturellen Bedingungen,
Rédumen & Zeiten oder bei
anderen Personen unsicher

[alte wilder sind echt bereits Zogerungen,

gruselig] (NW Fillworter, Pausen

Interview 4 3:09) oder
Einschrankungen
sollen interpretiert
werden

Praktiken Nach Foucault bezieht sich der  Mobilitatsverh Wie kommt die Person von A nach also wir haben alle
Begriff "Praktiken” auf alten B? Wie ist sie mobil, welche einen fiihrerschein
spezifische Handlungen, Angebote werden genutzt / nicht  wir sind selber viel
Verfahren und Routinen, die in genutzt? mit auto unterwegs
einer Gesellschaft oder in aber wenn man dann
bestimmten sozialen Kontexten doch mal so ein remo
ausgelibt werden. Praktiken braucht oder
sind nicht nur individuelles irgendwie so dann ist
Verhalten, sondern auch man doch froh dass
kollektive und eseine
institutionalisierte Aktivitaten. fahrgelegenheit gibt
Sie sind eng mit und man nicht
Machtbeziehungen verbunden irgendwie zu ful
und dienen dazu, soziale gehen muss weil
Normen zu etablieren, zu rendsburger
kontrollieren und zu innenstadt und so
reproduzieren. Praktiken sind das ist alles nicht so
integraler Bestandteil des (--) nicht so schén (LI
sozialen Gefiiges und 7 Min. 00:30)
be_emﬂussen die Art und Weise, Sicherheits- Vermeidungen oder »ahm (-) also
wie N_tens'chen handeln, denken praktiken VorsichtsmaRnahmen, meistens schicke ich
und. s.|ch'|n der Gesellschaft préventives Verhalten, eigene immer mindestens
positionieren. Handlungen, Planungen einer freundin von

mir einen live-
standort wo ich bin
mit dem handy | ich
bin auch immer
irgendwie gerne am
handy damit ich
denen so zeige | ich
kénnte ja direkt
Irgendwen anrufen |
remo Wird als Sekundar-Kategorie
codiert, es muss beim Codieren
immer eine Verbindung zu einer
Primdr-Kategorie bestehen
Uberwachung Nach Foucault umfasst zivilcourage setze ich

Uberwachung ein breites
Spektrum an Praktiken und
Mechanismen, die dazu dienen,
das Verhalten, die Aktivitdaten
und die Kommunikation von
Individuen zu beobachten, zu
kontrollieren und zu
disziplinieren. Uberwachung ist
kein rein repressives
Instrument, sondern wirkt auch
produktiv, indem sie soziale
Normen festlegt und
individuelle Handlungen in
bestimmte Bahnen lenkt.
Foucault betont, dass
Uberwachung nicht nur von
staatlichen Institutionen
ausgelibt wird, sondern auch
von verschiedenen
gesellschaftlichen Akteuren und
in unterschiedlichen sozialen
Raumen stattfindet.

schon an sehr hoher
stelle an | das hei3t
ich wiirde | oder ich
hatte auch schon die
situation | dass ich
dazwischen gehe
und sage | hier bis
hierhin und nicht
weiter | und wenn du
jetzt nicht einen
abgang machst |
dann gehe ich eine
instanz weiter (NW
Interview 7 9:05)

Heterotopien

Nach Foucault sind
Heterotopien spezielle Rdume

vielleicht wenn es
jetzt gerade um die
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oder Orte, die sowohl physisch
existieren als auch in soziale
Praktiken und Diskurse
eingebunden sind.
Heterotopien sind nicht
homogen, sondern bestehen
aus unterschiedlichen, oft
widerspriichlichen Elementen
und Funktionen. Sie haben die
Fahigkeit, bestehende soziale
Ordnungen und Normen zu
unterbrechen oder
umzukehren, und dienen als
Orte der Veridnderung, des
Widerstands oder der Utopie.
Beispiele: Psychiatrie,
Altenheime, Bahnhofsgegend,
“Knallo”, -> éffentliche Rdume,
die ihre eigenen Regeln haben
und mit den normalen Regeln
der Gesellschaft brechen

drogenkriminalitat
geht | den leuten
auch ihren platz
geben | weil man
wird es nicht los |
aber dann gibt den
leuten den platz |wo
sie hingehen kénnen
|ihr ding machen
kénnen |und gut ist
(NW Interview 7
20:00)

NUTZER*INNENPERSPEKTIVE AUF ON-DEMAND-VERKEHR
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ANHANG GRUPPE 4

Version fir die erste Befragungsnacht

Forschungsfrage: Welche Interdependenzen kénnte es zwischen Remo und Nachtleben sowie
Rauschmittel- & Alkoholkonsum geben?

Intro: - Studenten der Universitat Hamburg
- Im Auftrag des Nahverkehrsverbundes NAH.SH
- Audioaufzeichnung einverstanden?

Icebreaker:

* Kennen Sie Remo?

* Nutzen Sie Remo?

* Nutzen Sie Remo haufiger?

* Warum nicht?

* Wo geht die Reise heute hin?

Leitfaden fir Fahrgaste
1. Erzahlen Sie, wie Sie in den Abendstunden Unterwegs sind?

* Welche Fahrzeuge nutzen Sie fur gewdhnlich?

* Welche Rolle spielt Remo hierbei?

* Was ist Ublicherweise ihr praferiertes Verkehrsmittel?

+ Welche Rolle spielen Alkohol und Rauschmittel oder Ahnliches hierbei?

2. Erzéhlen Sie von Ihrem bisherigen Kontakt mit berauschten Fahrgésten.

» Kdnnen sie diese Situation néaher beschreiben. Gehen sie bitte auf alle flr sie relevanten Ereignisse
ein
* Welche Auswirkungen auf:
- den Betriebsablauf
- die Sicherheit in den Remos
- den zwischenmenschlichen Umgang?
» Welche Situationen sind hieraus entstanden?

Immanente Nachfragen

* Wo kommen Sie her und wo fahren Sie hin?

* Wie haufig besuchen Sie diesen Ort?

+ Was hat sich an Ihrem Konsumverhalten von Alkohol oder Ahnlichem geéandert?

« Entfallt dadurch die Suche nach Fahrer*innen im Freundes- und Bekanntenkreis?

* Ist der*die Fahrer*in schon Mal in einem Zustand gefahren, in dem er*sie es besser nicht hatte tun
sollen?

» Wie war die Situation vor der Einfilhrung von Remo?

» Welches Fahrzeug hatten Sie genommen, wenn es kein Remo gabe?

Leitfaden fur Nicht-Nutzende

1. Unter welchen Bedingungen/Konditionen wiirden Sie Remo nutzen?

* Was musste sich verandern, damit der Remo Service attraktiver fur Sie wird?
2. Beschreiben Sie wie Sie Ublicherweise in den Abendstunden unterwegs sind.

* In wie weit wiirde sich durch Remo lhre Teilhabe am Nachtleben erh6hen?
» Haben Sie Probleme nachts heimzukommen?

ABBILDUNG 14 Leitfaden (Nicht-)Nutzende Gruppe 4 (Vers. 1)
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Version fiur die zweite Befragungsnacht

Forschungsfrage: Welche Interdependenzen kdnnte es zwischen Remo und Nachtleben sowie
Rauschmittel- & Alkoholkonsum geben?

Intro: - Studenten der Universitat Hamburg
- Im Auftrag des Nahverkehrsverbundes NAH.SH
- Audioaufzeichnung einverstanden?

Icebreaker:

* Kennen Sie Remo?

* Nutzen Sie Remo?

* Nutzen Sie Remo haufiger?

* Warum nicht?

* Wo geht die Reise heute hin?

Leitfaden flur Nutzende (optional auch fur Nicht-Nutzende und Fahrer*innen)
1. Erzéhlen Sie, wie Sie in den Abendstunden Unterwegs sind?

* Welche Fahrzeuge nutzen Sie fur gewohnlich? —> préferiertes Verkehrsmittel?
* Wie kommen Sie Heim?

» Welche Rolle spielt Remo hierbei?

* Welche Rolle spielen Alkohol und andere Sachen hierbei?

2. Erzahlen Sie von Ihrem bisherigen Kontakt mit berauschten Fahrgasten.

» Kdnnen sie diese Situation naher beschreiben. Gehen sie bitte auf alle flr sie relevanten Ereignisse
ein —> Was fur Situation sind daraus entstanden?

* Wo kommen Sie her und wo fahren Sie hin?

* Haben Sie Probleme nachts Heim zu kommen?

« Welche Rolle spielen Alkohol oder Ahnliches hierbei?

» Was hat sich an lhrem Konsumverhalten von Alkohol oder Ahnlichem geéandert?

» Wie sieht's mit Fahrer*innen im Freundes- und Bekanntenkreis aus?

* Wie war die Situation vor der Einfihrung von Rem o0?

* Wie finden Sie die Konditionen von Remo?

* Was mausste sich verandern, damit der Remo Service attraktiver fir Sie wird?

» Haben sie eine Mdglichkeit an Veranstaltungen teilzunehmen?

« Ist ein*e Fahrer*in aus dem Freundes-/Bekanntenkreis schon Mal in einem Zustand gefahren, in dem
er*sie es besser nicht hatte tun sollen?

* Wird Remo in ihrem Freundes-/Bekanntenkreis genutzt?

Leitfaden fur Nicht-Nutzende (Fragen optional auch fur Nutzende)
1. Unter welchen Bedingungen/Konditionen wiirden Sie Remo nutzen?
* Was musste sich verandern, damit der Remo Service attraktiver fir Sie wird?
2. Beschreiben Sie wie Sie Ublicherweise in den Abendstunden unterwegs sind.

* In wie weit wirde sich durch Remo lhre Teilhabe am Nachtleben erhéhen?
* Haben Sie Probleme nachts heimzukommen?

ABBILDUNG 15 Leitfaden (Nicht-)Nutzende Gruppe 4 (Vers. 2)
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Leitfaden flr Fahrer*innen (erste Nacht)

1. Wenn Sie schon mal mit berauschten Fahrgésten unterwegs waren, berichten Sie bitte von
Ihren Erfahrungen.
* Welchen Einfluss haben diese auf Ihren Beruf?
2. Beschreiben Sie wie Sie Ublicherweise privat unterwegs sind.
* In wie weit erhoht sich durch Remo lhre Teilhabe am Nachtleben?
* Nutzen Sie Remo?

Immanente Nachfragen:

* Ist ein*e Fahrer*in aus dem Freundes-/Bekanntenkreis schon Mal in einem Zustand gefahren, in dem
er*sie es besser nicht hétte tun sollen?

* Wird Remo in ihrem Freundes-/Bekanntenkreis genutzt?

» Wie viele Prozent der Fahrgaste sind berauscht?

Leitfaden fur Fahrer*innen (zweite Nacht)

1. Wenn Sie schon mal mit berauschten Fahrgasten unterwegs waren, berichten Sie bitte von lhren
Erfahrungen.
» Welchen Einfluss haben diese auf Ihren Beruf?

2. Beschreiben Sie wie Sie Ublicherweise privat unterwegs sind.
* In wie weit erhdht sich durch Remo lhre Teilhabe am Nachtleben?
* Nutzen Sie Remo?

ABBILDUNG 16 Leitfaden Fahrer*innen Gruppe 4 (Vers.1& 2)
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