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Management Summary

Die globale Klimakrise beschéftigt die Bevoélkerung stark. Das Umweltbewusstsein
gewinnt dabei kontinuierlich an Bedeutung. Es wird nach neuen Mobilitatsformen und
Geschaftsmodellen gesucht, um den Zielkonflikt zwischen dem Bevolkerungswachs-
tum, den gesteckten Klimazielen und der uneingeschrankten Mobilitat zu I6sen. Ein
Teil der Losung kdnnte Carsharing sein. Beim Carsharing teilt man sich ein Auto mit
anderen Personen. Halter des Autos ist meist ein Carsharing-Anbieter, mit dem der
Kunde einen Rahmenvertrag abschliesst. Die Nachfrage an Carsharing-Diensten
steigt stetig, doch das Geschéaftsmodell ist noch lange nicht ausgereizt. Das Kunden-
wachstum soll daher in Zukunft weiter gefordert werden.

In dieser Bachelorarbeit werden magliche Griinde fiir den Nichtgebrauch von Carsha-
ring im Kanton Bern untersucht. Mit Hilfe eines erweiterten Technologieakzeptanz-
modells wurden sieben Hypothesen aufgestellt und bewertet. Per Online-Befragung
wurde ein Vignettenexperiment durchgefiihrt, welches von 136 im Kanton Bern wohn-
haften Personen abgeschlossen wurde. Als Vignette wurde die Distanz zum Fahr-
zeug gewahlt. Die Umfrageergebnisse wurden mittels deskriptiven und induktiven
Analyseverfahren ausgewertet.

Die Ergebnisse zeigen, dass das Technologieakzeptanzmodell grésstenteils bestéatigt
werden kann. Sechs der sieben Hypothesen konnten bestétigt werden. Bei der abge-
lehnten Hypothese zeigt sich eine klare Tendenz.

Weiter wird deutlich, dass die wahrgenommene Nitzlichkeit und die wahrgenommene
Benutzerfreundlichkeit von grosser Bedeutung sind. Diese beiden Faktoren haben
einen grosseren Einfluss auf die Akzeptanz als die Distanz zum Fahrzeug.

Bei der wahrgenommenen Niitzlichkeit existiert zudem ein geschlechtsspezifischer
Unterschied. Die wahrgenommene Nuitzlichkeit wird sowohl bei kurzer als auch bei
langer Distanz zum Fahrzeug von den Frauen grosser eingeschéatzt als von den Man-
nern.

Die Stichprobe ist aufgrund der zu geringen Grdsse fur den Kanton Bern nicht repra-
sentativ. Fir die Praxis wird trotzdem empfohlen, die Ergebnisse in den Strategien zu
bertcksichtigen, um die Dienstleistungen und Angebote attraktiver zu gestalten. Auch
fir das Marketing von Carsharing-Anbietern kénnen die Resultate von Nutzen sein,

um potenzielle Kunden besser und gezielter zu bewerben.



Vorwort

Mein Name ist Lukas Schliichter. Nach meiner Berufsausbildung zum Polymechani-
ker absolvierte ich den Studiengang zum Techniker HF in Unternehmensprozesse.
Gleich anschliessend startete ich das Studium zum Bachelor of Science in Wirtschaft-
singenieurwesen an der Fernfachhochschule Schweiz. Seit dem Jahr 2018 arbeite
ich bei den schweizerischen Bundesbahnen (SBB) in der Division Produktion Perso-
nenverkehr. Durch mein Engagement bei der SBB interessiere ich mich fir die Mobi-
litat und den offentlichen Verkehr. Mein Interesse fur die Thematik Carsharing wurde
wahrend eines firmeninternen Referats geweckt. Die Bahnreise steht bei der SBB klar
im Zentrum. Die An- und Abreise zur Bahn spielen aber eine zentrale Rolle und diirfen
nicht vernachlassigt werden. Das Carsharing dient dabei als mdgliche Option. Da ich
in einem sehr landlichen Gebiet im Kanton Bern aufgewachsen bin und mich persén-
lich auch bereits mit Carsharing-Diensten auseinandergesetzt habe, widme ich meine
Bachelorarbeit dieser sehr aktuellen Thematik.

Wahrend meines Studiums zum Techniker HF durfte ich erste Erfahrungen mit dem
Schreiben von Projekt- und Diplomarbeiten sammeln. Wéahren des 7. und 8. Semes-
ters an der Fernfachhochschule Schweiz (FFHS) setzte ich mich mit dem Schreiben
von wissenschaftlichen Arbeiten auseinander. Mit der Abgabe des wissenschaftlichen

Praxisprojekts habe ich die Vorbereitung fiir diese Bachelorthesis abgeschlossen.

Aus Grinden der besseren Lesbarkeit wird in dieser Arbeit das generische Maskuli-
num verwendet. Nichtsdestoweniger werden dabei weibliche und anderweitige Ge-
schlechteridentitaten ausdrticklich mitgemeint, soweit es fur die Aussage erforderlich

ist.



Danksagung

Ein sehr grosses Dankeschon geht an Frau Dr. Claudia Stadelmann-Keller, welche
mich bei dieser Arbeit mit wertvollen Inputs unterstiitzt und begleitet hat.

Ein weiterer Dank geht an alle Teilnehmenden der Online-Befragung. Ohne die zahl-
reichen Riickmeldungen ware es nicht moglich gewesen, diese Arbeit durchzufihren.

Herzlichen Dank!



Inhaltsverzeichnis
ManNagemMeENT SUMIMAIY ......cuuiieiiiir et e e e e e e e et e e s et e e e eaa e e e eatanaeeeasnaeaaees I
V0] 71V o ] ST UPPPTTPR Il
D= T 0] 6= o [ U1 o PSPPI 1]
INNAITSVEIZEICNNIS ...ttt absnsnnenne \%
L EINIEIUNG oo 1
11 AUSGANGSIAGE. ...ttt 1
1.2 Konkrete Problemstellung..........cooooeooeeeoeee 1
13 FOrsChUNGSITAgE . ..o 2
1.4 ZICISEUZUNQ ...ttt 2
15 AUTDAU der ArDEIL ... . e e 2
1.6 Methodik der ArDeit .........ovveeiii e 3
1.6.1 Forschungsmethode ... 3
1.6.2 DatensammIUNG.......ccoooeiiieiiieee e 3
1.6.3 Datenbeschreibung...........ccccoiiiiiiiiiicc e 3
1.6.4 AnalySemethOde .......cooiiiiiiiiiicc e 3
2 Theoretischer Teil ... 4
2.1 BegriffSAefinitioN ...........ooviiii e 4
2.1.1 Carsharing .....ccoioiiii e 4
2.1.2 Carsharing-Varianten/Geschéaftsmodelle..............cccooooeeiiiiiininnnnn.. 4
2.2 Forschungsbefunde............ouiiiiiiii e 4
2.2.1 LiteraturlbersiCht ..........coovviiiiiiiii 4
2.2.2 Zugangsbasierte DIENSLE ......cccceceeiiiiiiiiiieiie e 5
2.2.3 GesChaftsmodelle .........oooeeiiiiiii i 5
2.2.4 Nachhaltiges Verkehrsverhalten ...........ccccccoiiiiiiiiiiiiiin, 6
2.2.5 Angebot und Nachfrage ... 6
2.2.6 Verbreitung von Carsharing .........cccccccoviiiiiiiiiiiiiiiieeee 6
2.2.7 Nutzung Carsharing und Wechselabsichten............ccccccccvvvvvennnn. 6
2.2.8 Soziodemografische Daten ............cccccoviiiiiiiiiiiiii 7
2.2.9 Treiber und HINAErNISSE........coiiiiiiiiieecee e 7
2.3 Weitere Forschungsbefunde........... ... 8
2.3.1 Technologieakzeptanzmodell............cccccoviiiiiiiiiiiiiii 8
2.3.2 TAM-WeiterentwicKIUNg ........cooi e 9
2.4 HYPOTNESEN ... e 9
G T o ] =T o | BT g o £=Yo =17 T | o PP 10
3.1 Methodenauswahl ......... ... 10



3.2 FragebogenkonStruKLiON ........coooee i e 11
3.3 Fragebogen ItEMS ... e 11
34 Auswahl der StiChprobe............cooii i 14
35 DateNErNEDUNG. ... e 14
3.6 RUCKIAUT ... 14
3.7 DatenbereiNiQUNG .......c.oouiiiiiii e e e e a e aaanes 15
3.8 ReliabilitatsanalySe........cooooe i 15
3.9 Deskriptive Angaben der Stichproben............coooooi 16
3.9.1 Geschlechtsverteilung.............uuueuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeee 16

3.9.2  ARErSVErteilUNg ..........uuuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiie e 16

3.9.3  AuSDIldUNGSSIANG.......oeiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii i 17

3.9.4  WORNQEDIET. ....uuiiiiiiiiiiiieiieii ittt 18

3.9.5 NUtZUNG CarSharing ...........ueueeeeumeeeerieiiriieneeeeneneeeeneneee. 18

4 ErgeDNISSE oo 19
4.1 Ubersicht der ErgebniSSe .........cccccvveveiieivieiieccie et 19
4.2 Verifizierung der HYpOtheSEN .........cooiiiiiiiiiiii e 20
4.3 ZUSAtZUNIEISUCHUNGEN ... e 28
2 T A - T To |1 To] o [ 28

S - To |1 Yo o 34

5 DISKUSSION .o 40
5.1 Zusammenfassung der Ergebnisse ..........oovieiiiiiiiiiiiiiiiee e, 40
5.1.1 GesamtibersiCht..........ccoovviiiiiiiiii 40

5.1.2 HypotheSEeNChECK ........cooiiiiiiiiii e 42

5.2 Interpretation der ErgebniSSe ........cooiiviiiiiiii i 42
5.3 Empfehlung flr die Praxis.........ccooooeiiieeeee, 43
5.3.1 Einfluss auf die AKzeptanz..........ccccccccviiiiiiiiiiiiiiiee 43

5.3.2  GESChIECNIEN.....ciiiiiie e e e 43

5.4 Limitierungen/MethodenkritiK ..., 44
5.4.1 FragebOogen .......cccooviiiiiiiiiiiiiii 44

5.4.2  SHCNPIODE......coiiiiiiiiiii 44

5.5  Ausblick/Empfehlung fur die Forschung............cccooeiiiiiii, 44

T = . | P SSRPPPPRPPN 46
LiteratUrVerZEIChNIS . .o e e e e e 47
ADKUrZUNGSVEIZEICHNIS oo 52
AbDiIldUNGSVErZEIChNIS ..o 53
TabellenVerzeiChNiS ... .o e 54



\

Anhang A: Rechnung Stichprobengrisse.........cocoeeviviiiiiiiiiiie e, 55
ANhaNg B: UMfTage.........oii it e e et e e e e eaeees 56
Anhang C: ReliabilitAtSanalySe.........cccoeeeiiiiiiiiiieii e 62
Anhang D: Komplette AUSWEITUNG .......cceviiiiiiiiies e eee et e e e e e e eeearn s s e e e e eeennees 63

SelbstandigKeitSerkIArung .......ooouviii i 0



1 Einleitung

1.1 Ausgangslage

Im Jahr 2021 waren im Kanton Bern 545°249 Personenwagen eingelost (Statistik,
2022a). Das entspricht 523 Personenwagen pro 1000 Einwohner (Statistik, 2022b).
Die standige Wohnbevolkerung im Kanton Bern hat sich seit dem Jahr 2011 stetig
vergrossert (Bevoélkerungsstand und -struktur, o. J.). Somit besteht ein Zielkonflikt
zwischen dem Bevolkerungswachstum und den gesteckten Klimazielen. Die Ver-
kehrsbedurfnisse einer wachsenden Bevolkerung missen befriedigt werden. Gleich-
zeitig sollen in Zukunft weniger Emissionen produziert werden. Um die Klimaziele zu
erreichen sind neue Mobilitatsformen und Geschéftsmodelle gefragt. Eine mdgliche
Ldsung kann das Carsharing sein. Beim Carsharing teilt man sich ein Auto mit ande-
ren Personen. Halter des Autos ist meist ein Carsharing-Anbieter, mit dem der Kunde
einen Rahmenvertrag abschliesst. Anschliessend kann der Kunde alle Fahrzeuge des
Anbieters selbststéandig buchen und nutzen. Im Kanton Bern ist die Firma Mobility mit
411 Autos an 248 Standorten der grosste Carsharing-Anbieter. Im Februar 2021
zahlte die Firma Mobility im Kanton Bern 33°000 Nutzer, 14°000 mehr als finf Jahre
zuvor (Mobility Genossenschaft, 2021). Die Nachfrage an Carsharing-Diensten steigt
somit stetig. Jedoch ist das Geschéaftsmodell noch lange nicht ausgereizt. Das Kun-

denwachstum soll in Zukunft weiter geférdert werden.

1.2 Konkrete Problemstellung

Goddeke et al. (2021) haben festgestellt, dass Carsharing-Mitglieder 1.4- bis 1.5-mal
haufiger zu Fuss gehen, Rad fahren oder den offentlichen Verkehr nutzen und den
motorisierten Individualverkehr seltener benutzen als Nichtmitglieder. Zudem wurde
die Verfugbarkeit von Mobilitatshilfen, insbesondere die Anzahl der Autos in den
Haushalten, als wichtige Pradikatoren agnosziert. Carmen et al. (2021) haben Fakto-
ren identifiziert, welche die Entscheidung zur Nutzung eines Carsharing-Systems be-
einflussen. Hochgebildete, jingere Manner mit hohem 6kologischem Bewusstsein
sind eher bereit Autos zu teilen. Das Leben in landlichen Gebieten und der Besitz
eines Firmenwagens sind wichtige Hindernisse. Der Stichprobenumfang bezieht sich
auf 2°106 Personen aus Flandern (Belgien). Daher kénnen die Ergebnisse nicht ohne
Weiteres fur den Kanton Bern Gilbernommen werden. Eine wichtige Variable, welche
die Wechselabsicht vom Autofahrer zum Carsharing-Nutzer positiv beeinflusst, ist die
Gehzeit zum Fahrzeug (maximal funf Minuten). Die Variablen Fahrzeit und Kosten

sind dabei eher unwichtig (Diana & Ceccato, 2022).



Um zukinftig méglichst viele Kunden zu gewinnen, missen Carsharing-Anbieter at-
traktive Angebote fir unterschiedliche Kundengruppen erarbeiten. Dazu missen sie
zuerst die Faktoren, welche eine mogliche Mitgliedschaft beeinflusst, kennen. Beson-
ders die Faktoren, welche zu einem Nichtgebrauch fuhren, sind von grosser Bedeu-

tung. Diese Faktoren sind fur den Kanton Bern aktuell nicht erforscht.

1.3 Forschungsfrage

Aus den vorangehenden Punkten ergibt sich folgende Forschungsfrage:

Was sind die Grunde fur den Nichtgebrauch von Carsharing im Kanton Bern?

1.4 Zielsetzung

Bislang wurde keine Studie zum Nichtgebrauch von Carsharing im Kanton Bern ver-
offentlicht. Aus diesem Grund ist das Ziel dieser Arbeit herauszufinden, welche Fak-
toren den Nichtgebrauch von Carsharing im Kanton Bern beeinflussen. Diese Arbeit
zielt darauf ab, eine Forschungsliicke zu schliessen. Mit der Untersuchung im Kanton
Bern wird zudem eine geografische Liicke geschlossen. Die gewonnenen Ergebnisse
dieser Arbeit in Kombination mit Ergebnissen aus anderen Studien sollen helfen, ge-
neralisierbare Aussagen treffen zu kbnnen.

Die erzielten Resultate konnen den Carsharing-Unternehmen zur Verfligung gestellt
werden. Diese kdnnen die Ergebnisse nutzen, um die Dienstleistungen und Angebote
attraktiver zu gestalten. Auch das Marketing kann die Ergebnisse nutzen, um die Kun-

den besser und gezielter zu bewerben.

1.5 Aufbau der Arbeit

Die vorliegende Bachelorarbeit wird in drei Teile gegliedert: Einleitung, Hauptteil und
Schlussteil.

Ziel der Einleitung ist, den Lesenden an das Thema heranzufiihren und ihn zum Wei-
terlesen zu animieren. Inhalt der Einleitung ist, nebst der Erlauterung der Ausgangs-
lage und der konkreten Problemstellung, auch die Zielsetzung. Der Aufbau und die
Methodik dieser Arbeit sind ebenfalls in der Einleitung enthalten.

Im Hauptteil werden zu Beginn die Begriffe definiert und der aktuelle Forschungs-
stand im Trichterprinzip erlautert. Zudem werden die Hypothesen aufgestellt. Die Fra-
gebogenkonstruktion, die Stichprobenbeschreibung und die damit verbundene Da-
tenauswertung sind ebenfalls im Hauptteil zu finden. Zum Schluss werden die Ergeb-
nisse erlautert und die Hypothesen verifiziert.

Im Schlussteil werden die Ergebnisse prasentiert und diskutiert. Die Limitierungen

und der Ausblick sind weitere Bestandteile des Schlussteils.



1.6 Methodik der Arbeit

In diesem Kapitel wird das Forschungsdesign dieser Arbeit aufgezeigt und beschrie-

ben.

1.6.1 Forschungsmethode

Um die gestellte Forschungsfrage zu beantworten, wird eine quantitative Untersu-
chung durchgefiihrt. Auf Basis der aktuellen Forschungsbefunde und des Technolo-
gieakzeptanzmodells werden sieben Hypothesen aufgestellt, welche im Verlauf die-

ser Arbeit Uberprft werden.

1.6.2 Datensammlung

Mittels einer schriftlichen Onlinebefragung werden Erhebungen tber im Kanton Bern
wohnhafte Personen durchgefiihrt.

1.6.3 Datenbeschreibung

Fur die Datenerhebung wird ein Vignettenexperiment realisiert. Es existieren zwei
Fragebogen mit unterschiedlichen Situationsbeschreibungen. Die Verteilung auf die
Probanden erfolgt zufallig. Die Stichprobe besteht aus zuféllig ausgewahlten Perso-
nen. Einziges Einschlusskriterium ist der Wohnort (Kanton Bern).

1.6.4 Analysemethode

Die Umfrageergebnisse werden mittels SPSS analysiert und ausgewertet. Hierbei

handelt es sich um ein deskriptives und induktives Analyseverfahren.



2 Theoretischer Teil

In einem ersten Abschnitt werden Begriffe und theoretischen Grundlagen zum Thema
Carsharing erarbeitet. Gefolgt von weiteren spezifizierten Forschungsbefunden.

Schlussendlich werden aus den Ergebnissen Hypothesen abgeleitet.
2.1 Begriffsdefinition

2.1.1 Carsharing

Beim Carsharing teilt man sich ein Auto mit anderen Personen. Halter des Autos ist
meist ein Carsharing-Anbieter, mit dem der Kunde einen Rahmenvertrag abschliesst.
Anschliessend kann der Kunde alle Fahrzeuge des Anbieters selbststandig buchen

und nutzen.
2.1.2 Carsharing-Varianten/Geschaftsmodelle

2.1.2.1 Stationsbasiert

Beim stationsbasierten Carsharing steht das Auto auf einem definierten Parkplatz.
Kunden holen das Auto am Platz ab und bringen es nach Gebrauch wieder dorthin

zurick.

2.1.2.2 Free-Floating

Beim Free-Floating kdnnen Autos innerhalb von festgelegten Zonen frei bewegt wer-
den. Das Auto steht dort, wo es der letzte Kunde abgestellt hat. Diese Variante eignet
sich fUr spontane Fahrten und fir One-way-Fahrten. Die Autos werden von Kunden

uber eine App lokalisiert.

2.1.2.3 Peer-to-Peer

Beim Peer-to-Peer wird ein Fahrzeug, welches in privatem Besitz ist, zum Teilen an-
geboten. Meistens geschieht dies Uber eine Internetplattform. Diese Variante steht
der Autovermietung naher, da bei jeder Benutzung ein neuer Vertrag abgeschlossen

werden muss.
2.2 Forschungsbefunde

2.2.1 Literaturibersicht

Nansubuga und Kowalkowski (2021) haben zum Thema Carsharing eine systemati-
sche Literaturtibersicht erstellt. Dabei wurden 279 Arbeiten, welche zwischen 1996

und 2020 veréffentlicht wurden, berticksichtigt. Die wachsende Literatur zum Thema



Carsharing wurde zusammengefasst, um ein umfassendes Verstandnis des aktuellen
Forschungsstandes aufzuzeigen. Zudem wurden vier Hauptthemen identifiziert: Ge-
schaftsmodelle, Treiber und Hindernisse, Kundenverhalten und Fahrzeugbilanzie-
rung. Zu diesen Hauptthemen wurden Schlisselstudien analysiert und mit den wich-

tigsten Eckpunkten Ubersichtlich dargestellit.

2.2.2 Zugangsbasierte Dienste

Hazée et al. (2017) haben die zugangsbasierten Dienste im Allgemeinen untersucht.
Obwohl zugangsbasierte Dienste mehrere potenzielle Vorteile bieten, ist es nach wie
vor schwierig, Kunden von der Nutzung zu tGberzeugen. Die Untersuchung legt nahe,
nicht nur die von den Kunden wahrgenommenen Hindernisse zu Uberwinden, son-
dern auch die Anzahl der Praktiken, die die Kunden anwenden, zu erleichtern und zu

reduzieren.

2.2.3 Geschaftsmodelle

Das Geschaftsmodell hat einen Einfluss auf die Nutzergruppe (Becker et al., 2017).
Kuhn et al. (2021) untersuchten die Nutzungsabsicht von Stationsbasierten- und
Free-Floating-Carsharing-Geschéaftsmodellen in Deutschland. Obwohl die Ergeb-
nisse nicht signifikant sind, deuten sie auf einen leicht hdheren Gesamteffekt von Um-
weltbewusstsein und anfanglichem Vertrauen auf die Nutzungsabsicht von stations-
basiertem Carsharing im Vergleich zu Free-Floating-Carsharing hin. Je nach Ge-
schaftsmodell sollten unterschiedliche Prioritdten gesetzt werden.

Valor (2020) untersuchte die erwarteten Emotionen beim Peer-to-Peer-Carsharing.
Dabei wurde festgestellt, dass die erwartete Belastung durch das Teilen die Akzep-
tanz einschréankt. Dadurch werden Entlastungsmechanismen notwendig, damit die
Akzeptanz weiter gefordert werden kann. Dill et al. (2019) haben das Fahrverhalten
von 235 Autobesitzern in Portland (USA), welche ein Peer-to-Peer-Geschéaftsmodell
nutzten, untersucht. Insgesamt haben die Fahrzeughalter ihr Fahrverhalten nicht we-
sentlich verandert. Jedoch verringerte eine Teilmenge der Fahrzeughalter (39%) ihre
Fahrleistung ein Jahr nach der Basiserhebung um 10% oder mehr. Die Verringerung
der Fahrleistung hangt hauptséchlich von der Vermietungsaktivitat, dem Einkommen
und der Flexibilitdt bei den taglichen Fahrten ab.

Balac et al. (2019) haben untersucht, wie sich Carsharing-Unternehmen in einem
Wettbewerbsmarkt gegenseitig beeinflussen. Dabei wurde festgestellt, dass die Be-
treiber bei einem festen Marktpreis den hdchsten Gewinn erzeugen kdnnen. Das An-

gebot von verschiedenen Preissystemen kann aber zu einem héheren kumulativen



Gewinn fuhren. Dies, obwohl einer der Wettbewerber einen geringeren Gewinn er-

zielte.

2.2.4 Nachhaltiges Verkehrsverhalten

Goddeke et al. (2021) haben festgestellt, dass sowohl das Angebot als auch die
Nachfrage von Carsharing in den letzten Jahren zugenommen haben. Es wurde be-
merkt, dass Carsharing-Mitglieder 1.4- bis 1.5-mal haufiger zu Ful3 gehen, Rad fahren
oder den offentlichen Verkehr nutzen und den motorisierten Individualverkehr selte-
ner als Nicht-Mitglieder nutzen. Die Verflugbarkeit von Mobilitatshilfen, insbesondere
die Anzahl der Autos in den Haushalten, sind wichtige Pradiktoren.

Bei einer Querschnittsanalyse von Kim et al. (2019) hat sich der Prozentsatz der Car-
sharing-Nutzer, welche auf ein eigenes Auto verzichten, von 2014 (2.3%) bis 2018
(4.3%) fast verdoppelt. Der Faktor Zuverlassigkeit des Dienstes wurde im Jahr 2018
einflussreicher als noch im Jahr 2014.

In dem die wahrgenommene Nitzlichkeit beeinflusst wird, bestimmt eine griine Ein-
stellung indirekt die Absicht, Carsharing-Dienste zu nutzen (Guglielmetti Mugion et
al., 2019).

2.2.5 Angebot und Nachfrage

Juschten et al. (2019) haben die Beziehung zwischen den Angebots- und Nachfrage-
variablen von Carsharing in der Schweiz untersucht. Die Ergebnisse deuten darauf
hin, dass individuelle Praferenzen fiur verkehrspolitische Massnahmen, die darauf ab-
zielen, Mobilitatspreise sowohl fur den offentlichen Verkehr als auch fir den Autover-

kehr einzufuhren, positiv mit der Carsharing-Mitgliedschaft zusammenhangen.

2.2.6 Verbreitung von Carsharing

Die Untersuchungen von Zhou et al. (2017) haben ergeben, dass die Energiepreise
und die Fahrzeugpreise keinen signifikanten Einfluss auf die zukinftige Verbreitung

von Carsharing haben.

2.2.7 Nutzung Carsharing und Wechselabsichten

Chinesische Studenten sind eine grosse, hoch gebildete Gruppe mit geringem Ein-
kommen und niedrigem Anteil an Autobesitz. Zhang und Li (2020) untersuchten daher
die Absicht chinesischer Studenten, Carsharing zu gebrauchen. Die Ergebnisse zei-
gen, dass Umweltbewusstsein in keinem direkten Zusammenhang mit der Absicht,

Carsharing zu nutzen, steht.



Diana und Ceccato (2022) untersuchten in Turin (Italien) die Wechselabsichten von
unterschiedlichen Mobilitdtsnutzern zu Carsharing. Die Einflihrung innovativer Mobi-
litatsdienste wie Carsharing fuhrt zu einer Veranderung der Reisegewohnheiten der
Nutzer und damit zu einer Verlagerung der Verkehrsnachfrage weg von den bisheri-
gen Verkehrsmitteln.

Bei Autofahrern beeinflusst die Variable Gehzeit zum Fahrzeug die Wechselabsichten
am starksten. Die Variablen Fahrzeit und Kosten sind eher unwichtig.

Bei den Nutzern des offentlichen Verkehrs sind die Fahrkosten der Schliisselfaktor
fur Wechselabsichten. Zuséatzlich ist auch hier die Gehzeit zum Fahrzeug eine wich-
tige Variable.

Bei den Radfahrern sind die Faktoren Zeit und Fahrtlange entscheidend. Die Fahrt
muss langer als 200 Meter sein und dabei die Fahrzeit um zwei bis zehn Minuten
verkirzen, um die Wechselabsichten positiv zu beeinflussen. Auch die Uhrzeit spielt
wegen Sicherheitsgedanken eine wichtige Rolle. (Becker et al., 2017)

2.2.8 Soziodemografische Daten

Hjorteset und Bdcker (2020) haben festgestellt, dass das Interesse an Carsharing
unter Autobesitzern grdsser ist, die Zahl der Mitglieder aber geringer. Mitglieder sind
eher in dichteren Gebieten wohnhatft. Es wurde aber kein Zusammenhang mit dem
Zugang zum offentlichen Verkehr festgestellt. Die Onlineumfrage wurde von 2°414
Einwohnern aus stadtischen Gebieten in Norwegen beantwortet.

Kunden sind tberwiegend jung, mannlich und haben ein hdheres Bildungsniveau.
Zudem wurde eine hdhere Nachfrage bei Einpersonenhaushalten und bei Innen-
stadtbewohnern festgestellt (2017).

Auch Muinzel et al. (2020) haben festgestellt, das Carsharing in Stadten mit hohem
Bildungsniveau oder Universitatsprasenz beliebt ist. Auch bei Stadten mit vielen

Wabhlern der griinen Parteien ist Carsharing beliebt.

2.2.9 Treiber und Hindernisse

Carmen et al. (2021) haben in Flandern (Belgien) die Treiber und Hindernisse flr
Carsharing Entscheidungen von Haushalten untersucht. Dabei wurden 2106 Perso-
nen mittels Fragebogen befragt. Die Ergebnisse zeigen, dass hochgebildete, jiingere
Manner mit hohem 6kologischem Bewusstsein eher bereit sind, Autos zu teilen. Das
Leben in landlichen Gebieten und der Besitz eines Firmenwagens sind wichtige Hin-
dernisse.

Burlando et al. (2019) suchten nach Faktoren, welche zur Entscheidung fiir Carsha-

ring fuhren. Dabei wurde festgestellt, dass wenig gebildete Personen Carsharing mit



kleinerer Wahrscheinlichkeit nitzen als besser gebildete Personen. Die Suche nach
Komfort und Unabhéangigkeit verringert die Nutzung von Carsharing erheblich.

Duan et al. (2020) bemerkten, dass Pendler, welche mit dem Carsharing-Angebot
besser vertraut sind, eine viel hdhere Wahrscheinlichkeit haben, Carsharing als Ver-
kehrsmittel fir ihre Fahrten zu wahlen. Es ist unwahrscheinlicher, dass sich Kunden,
welche noch keine Sharing-Dienste oder ahnliche Dienste wie Autovermietung ge-
nutzt haben, einem Carsharing-System anschliessen.

De Lorimier und EI-Geneidy (2013) haben eine Regressionsanalyse am Beispiel des
Carsharing-Netzwerkes in Montreal (Kanada) durchgefiihrt. Dabei wurde festgestellt,
dass die Fahrzeugnutzung durch die Mitgliederkonzentration in der Nahe der Station

beeinflusst wird.
2.3 Weitere Forschungsbefunde

2.3.1 Technologieakzeptanzmodell

Davis (1987) hat ein theoretisches Modell Namens Technologieakzeptanzmodell
(TAM) entwickelt. Ziel des Modells ist es, herauszufinden, warum Endbenutzer Infor-
mationssysteme akzeptieren oder ablehnen und wie die Benutzerakzeptanz durch die
Gestaltungsmerkmale des Systems beeinflusst wird. Das Modell spezifiziert die kau-
salen Zusammenhdnge zwischen den Gestaltungsmerkmalen des Systems: der
wahrgenommenen Niutzlichkeit, der wahrgenommenen Benutzerfreundlichkeit, der
Einstellung zur Nutzung und dem tatsachlichen Nutzungsverhalten. Das TAM wurde
durch die Integration von frilheren Forschungen und Aspekten aus der Psychologie

auf einem soliden theoretischen Fundament aufgebaut.

Abbildung 1: Technologieakzeptanzmodell
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Das TAM besagt, dass die zukinftige Nutzung von Technologien zum Zeitpunkt der

ersten Nutzung vorhergesagt werden kann (Turner et al., 2010).

2.3.2 TAM-Weiterentwicklung

Chau (1996) hat das TAM als eines der einflussreichsten Forschungsmodelle agnos-
ziert. Eine Durchsicht der Psychologieliteratur legt jedoch nahe, dass die wahrgenom-
mene Nutzlichkeit zwei verschiedene Arten haben kann: die kurzfristige Nutzlichkeit
und die langfristige Nutzlichkeit. Die Ergebnisse der Studie zeigen, dass sich sowohl
die wahrgenommene kurzfristige als auch die wahrgenommene langfristige NUtzlich-
keit positiv auf die Verhaltensabsicht zur Nutzung einer Technologie auswirkt. Dabei
hat der wahrgenommene kurzfristige Nutzen jedoch den grdosseren Einfluss auf die
Verhaltensabsicht zur Nutzung einer Technologie. Zudem wurde kein signifikanter,
direkter Zusammenhang zwischen der wahrgenommenen Benutzerfreundlichkeit und

der Nutzungsabsicht festgestellt.

2.4 Hypothesen

Durch die aktuellen Forschungsbefunde ergeben sich folgende Hypothesen:

H1: Die Distanz zum Fahrzeug beeinflusst die wahrgenommene Nutzlichkeit von Car-
sharing.

H2: Die Distanz zum Fahrzeug beeinflusst die wahrgenommene Benutzerfreundlich-

keit von Carsharing.

H3: Je hoéher die wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit, desto grésser die wahrge-

nommene Niitzlichkeit von Carsharing.

H4: Die wahrgenommene Niitzlichkeit hat einen positiven und signifikanten Einfluss

auf die Akzeptanz von Carsharing.

H5: Die wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit hat einen positiven und signifikan-

ten Einfluss auf die Akzeptanz von Carsharing.

H6: Je hoher die Akzeptanz, desto grosser die Nutzungsabsicht von Carsharing.

H7_Z: Die Distanz zum Fahrzeug beeinflusst die Akzeptanz von Carsharing direkt.
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3 Forschungsdesign

Um die aufgestellten Hypothesen zu evaluieren, muss ein sinnvolles Forschungsde-
sign konstruiert, beschrieben und angewendet werden. In diesem Kapitel wird dieses
methodische Vorgehen der empirischen Untersuchung aufgezeigt.

In einer ersten Planungsphase wird der Fragebogen designt. Hierzu wird nach bereits
validierten, passenden Fragebogen, oder Ausschnitten davon, gesucht. Der Frage-
bogen wird anschliessend komplett formuliert und in drei Teile gegliedert: Einleitung,
Hauptteil, Abschluss. Dieser Fragebogen wird danach einem Pre-Test unterzogen. In
der Durchfihrungsphase werden nach der Verteilung des Fragebogens Daten erho-
ben. Zum Schluss werden in der Analysephase die Daten mittels SPSS geprtft und

ausgewertet.

3.1 Methodenauswahl

Als Erhebungsmethode wird ein schriftliches Vignetten-Experiment in Form einer On-
linebefragung auf der Plattform Unipark gewahlt. Die folgenden Vorteile von On-
lineumfragen haben zu diesem Entscheid geflihrt: eine erhdhte Akzeptanz bei den
Befragten aufgrund der Freiwilligkeit, die Flexibilitat und die Anonymitat.

Bei einem Vignetten-Experiment kann der Forscher variierende Situationen, die so-
genannten Vignetten, erstellen und beurteilen lassen. Die vom Forscher festgelegte
Situation bildet die unabhangige Variable fir die zu bewertenden Aussagen (Kunz &
Linder, 2011). Dieser Ansatz bringt viele Vorteile mit sich. Die Vignetten-Methode er-
mdglicht grosszahlige Erhebungen und die vollstdndige Kontrolle tGiber die vorgelegte
Situation (Jasso, 2006). Zudem kénnen Situationen oder Situationskombinationen ge-
testet werden, welche in der Realitat eher selten auftreten oder nicht existieren. Durch
die zufallsgesteuerte Zuteilung der Vignetten wird im Gegensatz zum Feldexperiment
einer Selbstselektion, die die Ergebnisse verzerren kann, entgegengewirkt (Nisic &
Auspurg, 2009). Die Methode ist zudem sehr kostengtiinstig, da kein Labor oder an-
dere kostenintensive Objekte bendtigt werden. Auch materielle Anreize wie Beloh-
nungen fur die Probanden entfallen dank dem kleinen Zeitaufwand. Vignetten-Expe-
rimente stellen trotzdem ein richtiges Experiment dar und kein sogenanntes Quasi-
Experiment, da die Personlichkeits- und Situationsmerkmale voneinander unabhan-
gig sind (Wickens & Keppel, 2004).
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3.2 Fragebogenkonstruktion

Die Konstruktion des Fragebogens ist fir das Forschungsdesign von grosser Bedeu-
tung. Um die aufgestellten Hypothesen beantworten zu kénnen, wurde das Techno-
logieakzeptanzmodell verwendet. Zusétzlich wurde ausserhalb vom TAM eine Zu-

satzhypothese (H7_Z) aufgestellt.

Abbildung 2: Erweitertes Technologieakzeptanzmodell
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Der Fragebogen wurde mit dem Tool Unipark erstellt und I&sst sich in folgende Be-
reiche unterteilen: Einleitung, Hauptteil und Abschluss. Zu Beginn erfolgt die Begris-
sung und die Begriffsdefinition zu Carsharing. Anschliessend folgt eine Einleitung
zum Situationsbeschrieb mit der Bitte, sich moglichst gut in die Situation hineinzuver-
setzen. Zu Beginn der Umfrage wurde ein Zufallstrigger vergeben. Dieser bestimmt
nun, welcher Vignette die teilnehmende Person zugehdrt. Nach der Beschreibung des
Szenarios folgen die Forschungsfragen und die demographischen Fragen. Diese Rei-
henfolge wurde gewahlt, da mit den demographischen Fragen der Abschluss der Um-
frage besser vermittelt werden kann und die Vignette bei den Forschungsfragen pra-
senter ist. Die Forschungsfragen wurden aus diversen, bereits validierten, Fragebo-
gen zusammengestellt. Zum Schluss der Umfrage erfolgt der Dank und die Angabe
der Kontaktdaten fir allféallige Rickfragen oder Interesse an den Ergebnissen. Die
Fragebogenkonstruktion wurde so erarbeitet, dass der komplette Fragebogen inner-

halb von finf Minuten beantwortet werden kann.

3.3 Fragebogen Items

Um Erkenntnisse Uber die einzelnen Faktoren des angepassten Technologieakzep-
tanzmodells zu erhalten, wurde nach bereits vorhandenen und validierten Fragebo-

gen gesucht.
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Externe Variablen (EV)

Eine externe Variable, die Gehdistanz zum Auto, wurde mittels Vignette vorgegeben.
Teilnehmende, welche die Vignette 1 erhielten, bekamen folgende Ausgangslage:
«Sie beabsichtigen einen Besuch bei Ihren Freunden, die rund 100 km entfernt woh-
nen. Die Anreise mit dem Auto bietet sich an. Sie kommen auf die |dee, die Dienste
eines Carsharing Anbieters zu niitzen. Das néchste freie Fahrzeug befindet sich rund
50 Meter von lhrem aktuellen Standort entfernt.»

Teilnehmende, welche die Vignette 2 erhielten, bekamen folgende Ausgangslage:
«Sie beabsichtigen einen Besuch bei Ihren Freunden, die rund 100 km entfernt woh-
nen. Die Anreise mit dem Auto bietet sich an. Sie kommen auf die Idee, die Dienste
eines Carsharing Anbieters zu nuitzen. Das nachste freie Fahrzeug befindet sich rund
1,5 Kilometer von lhrem aktuellen Standort entfernt.»

Weitere externe Variablen wie Geschlecht, Alter, Bildungsabschluss und Wohngebiet
wurden mit demographischen Fragen ermittelt.

Wahrgenommene Nitzlichkeit (WN)
Die wahrgenommene Niitzlichkeit wurde mittels funf Fragen erfragt. Die flunf Fragen
wurden aus dem Technologieakzeptanzmodell von Davis (1987) Gibernommen, in die

deutsche Sprache Ubersetzt und dem Thema Carsharing angepasst.

Wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit (WB)
Bei der wahrgenommenen Benutzerfreundlichkeit wurde analog der wahrgenomme-

nen Nutzlichkeit vorgegangen.

Akzeptanz (A)

Die Akzeptanz wurde mit drei Fragen erfragt. Die Fragen stammen vom Fragebogen
von Escobar-Rodriguez et al. (2015). Sie wurden in die deutsche Sprache Ubersetzt
und dem Thema Carsharing angepasst.

Nutzungsabsicht (NA)
Um die Nutzungsabsicht zu ermitteln ist nur eine Frage noétig. Die Frage stammt aus
dem Fragebogen von Bauer et al. (2018) und wurde dem Thema Carsharing ange-

passt.

Um die Zustimmung oder Ablehnung zu den Forschungsfragen zu ermitteln, konnten
diese anhand einer Likert-Skala beantwortet werden. Da die Intervallskala mehrstufig

ist, kann eine abgestufte Antwort gegeben werden. Ublich ist sowohl eine gerade als
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auch eine ungerade Zahl an Antwortmoglichkeiten (Gritsch, 2012). Bei ungerader
Zahl an Antwortmdglichkeiten werden aber eher die mittleren Skalenwerte als die Ext-
rempunkte ausgewahlt. Durch diese Tendenz zur Mitte schmalert sich die analysier-
bare Varianz und damit auch die Aussagekraft der Messung (Glaser, 2019). Daher
wurde zur Beantwortung der Forschungsfrage eine sechsstufige Antwortméglichkeit
mit folgenden Antworten gewabhilt:

e Stimme Uberhaupt nicht zu

e Stimme nicht zu

e Stimme eher nicht zu

e Stimme eher zu

e Stimme zu

e Stimme voll und ganz zu

Um die demographischen Daten zu erfassen, wurden sechs Fragen gestellt. Als ers-
tes die Frage nach dem Geschlecht, welche mit mannlich, weiblich oder divers beant-
wortet werden konnte. Weiter wurden die Probanden gebeten, den jeweiligen Jahr-
gang bekannt zu geben. In der Auswertung wird der Jahrgang genutzt, um das Alter
zu bestimmen. Dank der vierstelligen Angabe ist es aber auch problemlos mdglich,
die Probanden nach Generationen einzuteilen. Weiter wurde der héchste Bildungs-
abschluss aufgenommen. Dabei konnte eine Kategorie zwischen ISCED 0 und IS-
CED 8 gewahlt werden. Die ISCED-Skala wurde von Sozialwissenschaftlern entwi-
ckelt und gewinnt in nationalen Untersuchungen als auch im internationalen Vergleich
zunehmend an Bedeutung. Sie dient dazu, den Nutzern von Daten der amtlichen Sta-
tistik den Umgang mit den bildungsstatischen Merkmalen zu erleichtern (Schroedter
et al., 2006). Weiter wird nach dem Wohngebiet (landlich/stadtisch) und dem Wohn-
kanton Bern (Ja/Nein) gefragt. Zum Schluss wird ermittelt, ob der Proband aktuell
Carsharing nutzt (Ja/Nein).

Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick zum Fragebogen. Der komplette Fragebo-

gen kann im Anhang B eingesehen werden.
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Tabelle 1: Ubersicht Fragebogen

Bereich  |Thema Frage [Text Item |Skala |Seite
Einleitung |Begriissung Herzlich Willkommen und vorab besten Dank... 1
Begriffsdefinition CS Vorab eine Begriffsdefinition: Carsharing... 1
Einleitung Szenario Sie erhalten nun einen kurzen Situationsbeschrieb... 2
Vignette Sie beabsichtigen einen Besuch bei lhren Freunden... c_0001 3
Hauptteil |Forschungsfragen |A1 Der Einsatz von Carsharing ist eine gute Idee v 2 |lintervall] 4
WB1 |Ich finde Carsharing ist umstandlich zu bedienen v 3 |lIntervall| 4
WN2_|Carsharing unterstutzt wichtige Aspekte meiner Mobilitat v 4 |lIntervall| 4
WN3 |Die Nutzung von Carsharing verbessert meine Mobilitat v.5 |intervall| 4
WB5 _|Insgesamt finde ich Carsharing einfach zu bedienen v 6 |lIntervall] 4
WB3 |Carsharing ist starr und unflexibel in der Handhabung v_11 |Intervall] 5
WNS5 |Insgesamt finde ich Carsharing nutzlich v 12 |Intervall] 5
A3 Der Einsatz von Carsharing ist vorteilhaft v 13 | Intervall 5
WB2 |Die Interaktion mit Carsharing ist oft frustrierend v_14 | Intervall 5
WN4 |Die Nutzung von Carsharing erleichtert mir die Mobilitat v_15 |Intervall] 5
WB4 |Meine Interaktion mit Carsharing ist klar und verstéandlich v 16 |Intervall] 6
A2 Der Einsatz von Carsharing ist erfreulich v_17 |Intervall] 6
WN1 |Mit Carsharing habe ich mehr Kontrolle tiber meine Mobilitat v 18 |Intervall] 6
NA1 _[lch beabsichtige Carsharing zu nitzen v_19 |Nominal] 6
Demographische Welchem Geschlecht gehéren Sie an? v 21 |Nominal] 7
Fragen Bitte geben Sie Ihren Jahrgang bekannt. v 22 |Nominal| 7
Was ist Ihr héchster Bildungsabschluss? v 23 |Nominal] 7
Sind Sie im Kanton Bern wohnhaft? v 24 |Nominal| 8
In welchem Wohngebiet leben Sie? v 25 |Nominal] 8
Nutzen Sie aktuell Carsharing? v_26 |Nominal| 8
Abschluss |Dank Geschafft! Herzlichen Dank... 9
Kontaktdaten Wenn Sie Fragen haben... 9

3.4 Auswahl der Stichprobe

Wie der Titel dieser Arbeit bereits beschreibt, sind im Kanton Bern wohnhafte Perso-
nen die Zielgruppe der Untersuchung. Der Link zur Onlinebefragung wurde per
WhatsApp und E-Mail im sozialen Umfeld des Autors versendet. Immer mit der Bitte,
diesen Link zu teilen. Zudem wurde der Link via Forum im FFHS-Netzwerk verteilt.
Es wurde bewusst auf die intrinsische Motivation der Probanden abgezielt. Es exis-

tierte kein Belohnungssystem.

3.5 Datenerhebung

Der Pre-Test der Umfrage wurde von drei Personen durchgefiihrt. Der Abschluss des
Pre-Tests und der Start der Umfrage fanden am 19. Oktober 2022 statt. Anschlies-
send war die Umfrage zehn Tage, bis am 29. Oktober 2022, frei zugéanglich.

Ende 2021 betrug die stdndige Wohnbevdélkerung im Kanton Bern 1°047°473 Perso-
nen (Bevdlkerungsstand und -struktur, o. J.). Damit die Umfrage fir den Kanton Bern
reprasentativ ist, muss eine zufallig ausgewahlte Stichprobe mindestens 385 Perso-

nen beinhalten (Konfidenzniveau 95%, Fehlerspanne 5%).

3.6 Rucklauf

Der Link zur Umfrage wurde insgesamt 262-mal gedffnet. Von diesen 262 Personen
haben 155 Personen die Umfrage beendet. Dies entspricht einer Beendigungsquote
von 59.16%. Mit 53 Abbriichen verzeichnete die Seite mit der Begriissung am meis-

ten Abbriiche. Gefolgt von der Seite mit den ersten Forschungsfragen mit 21
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Abbrtchen. Die restlichen Abbriche fanden wéahrend der Einleitung (7), der Vignette
(2) und den Forschungsfragen (24) statt. Die mittlere Bearbeitungszeit (arithmeti-
sches Mittel) lag bei 4 Minuten und 5 Sekunden. Der Median lag bei 3 Minuten und
14 Sekunden.

3.7 Datenbereinigung

Von den 155 vollstandig beantworteten Umfragen mussten 19 aus dem Datensatz
geléscht werden. Zehn Probanden gaben an, nicht im Kanton Bern wohnhaft zu sein.
Drei Probanden haben eine grosse Anzahl von Fragen nicht beantwortet. Bei zwei
Probanden war die Angabe des Jahrgangs nicht korrekt. Vier Umfragen wurden innert
kirzester Zeit mit jeweils sehr kurzen Bearbeitungszeiten ausgefiillt. Hier besteht der
Verdacht, dass eine Mehrfachteilnahme stattgefunden hat und die Antworten nicht
regular sind.

Somit ergibt sich eine Stichprobe von N = 136.

3.8 Reliabilitatsanalyse

Die Reliabilitat ist ein Gutekriterium, welches bei der Messung theoretischer Kon-
strukte bertcksichtigt wird. Die Reliabilitat einer Messmethode gibt an, inwieweit Mes-
sergebnisse, zum Beispiel bei Wiederholungsmessungen, Gibereinstimmen (Wibben-
horst, 0. J.).

Tabelle 2: Reliabilitatsanalyse

Anzahl
Thema Fragen Cronbachs Alpha
Wahrgenommene Nitzlichkeit (WN) 5 0.895
Wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit (WB) 5 0.871
Akzeptanz (A) 3 0.853

Um die Grossen von Cronbachs Alpha einordnen zu kénnen, kann auf folgende Ta-

belle zurtickgegriffen werden.

Tabelle 3: Werte Cronbachs Alpha

Cronbachs Alpha Bewertung der internen Konsistenz
> 0.959 Mdoglicherweise berflissige Items
0.900 — 0.959 Hervorragend

0.800 — 0.899 Gut

0.700 - 0.799 Akzeptabel

0.600 — 0.699 Fragwirdig

< 0.600 Schlecht
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3.9 Deskriptive Angaben der Stichproben

3.9.1 Geschlechtsverteilung

Alle 136 (N = 136) befragten Personen machten Angaben zu ihrem Geschlecht. 48
Personen (n = 48) sind weiblich (35.3%) und 87 Personen (n = 87) mannlich (64%).
Eine Person (n = 1) machte die Angabe «divers» (0.7%). Da die Angabe «divers» nur
von einer Person gewahlt wurde, wurde dieser Wert beim Datensatz als missing Va-
lue gekennzeichnet. Dies geschah ausschliesslich aus statistischen Grinden. Eine
Person ist nicht reprasentativ und kann somit nicht mit den anderen Geschlechtern
verglichen werden. Die stdndige Wohnbevélkerung im Kanton Bern zéhlte im Jahr
2021 1°047°473 Personen. Davon waren 514°609 Manner (49.1%) und 532°864
Frauen (50.9%) (Bevolkerungsstand und -struktur, o. J.).

Abbildung 3: Geschlechtsverteilung
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3.9.2 Altersverteilung
Mittels Jahrgangbekanntgabe haben alle 136 (N = 136) befragten Personen ihr Ge-

burtsjahr angegeben. An der Umfrage nahmen Personen aus fiinf unterschiedlichen
Generationen teil. Die alteste Person war 81 Jahre, die jingste 17 Jahre alt. Der Mit-
telwert lag bei knapp 33 Jahren (M = 32.89, SD = 10.718).
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Abbildung 4: Altersverteilung
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Tabelle 4: Generationen nach Altersgruppen

Jahrgang Generation

1922-1945 Traditionalisten
1946-1964 Baby Boomer

1965-1979 Generation X

1980-1994 Millennials / Generation Y
1995-2010 Generation Z

3.9.3 Ausbildungsstand

Alle 136 (N = 136) befragten Personen machten Angeben zu ihrem hdchsten Bil-
dungsabschluss. Die Kategorien ISCED 3 bis ISCED 7 wurden dabei von mehreren
Personen angegeben. ISCED 0 bis ISCED 2 und ISCED 8 wurden jeweils von einer
Person gewahlt.

Abbildung 5: Verteilung Ausbildungsstand
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Tabelle 5: Ausbildungsstand nach ISCED

ISCED Level | Beschrieb

ISCED 0O Fruhkindliche Bildung und Erziehung
ISCED 1 Primarstufe

ISCED 2 Sekundarstufe

ISCED 3 Lehre oder Mittelschule ohne Berufsmatur
ISCED 4 Berufsmatur oder gymnasiale Matur
ISCED 5 Hoéhere Berufshildung

ISCED 6 Bachelor

ISCED 7 Master

ISCED 8 Promotion

3.9.4 Wohngebiet

Von den 136 (N = 136) befragten Personen gaben 75 Personen (n = 75) an, landlich
zu wohnen (55.1%) und 61 Personen (n = 61) gaben an, stddtisch zu wohnen
(44.9%).

Abbildung 6: Verteilung Wohngebiet

3.9.5 Nutzung Carsharing
Von den 136 (N = 136) befragten Personen gaben 12 Personen (n = 12) an, Carsha-

ring-Dienste zu nutzen (8.8%). 124 Personen (n = 124) nutzten zum Zeitpunkt der

Umfrage keine Carsharing-Dienste (91.2%).

Abbildung 7: Verteilung Nutzung Carsharing

140

124
120
100
80
60
40
20 12
0 [ |
Ja

Nein



19

4 Ergebnisse

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse der Umfrage prasentiert und die aufgestell-

ten Hypothesen Uberpruft.

4.1 Ubersicht der Ergebnisse

Bei den Hypothesen H3 bis H6 wurde basierend auf dem Konzept des Technologie-
akzeptanzmodells jeweils zwischen der abhangigen und der unabhéangigen Variablen
eine lineare Regression gebildet, um die Einflisse zu erklaren.

Da die Einflisse der externen Variablen auf die wahrgenommene Nutzlichkeit (WN)
und die wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit (WB) mittels Vignettenexperiment
geprift wurden, wurde bei den Hypothesen H1, H2 und H7_Z eine univariate zwei-
faktorielle Varianzanalyse (Einbezug des Geschlechts) mit festen Effekten verwendet.

Abbildung 8: Ubersicht der Hypothesen mit den Ergebnissen

Wahrgenommene
H1: 2.854— Nitzlichkeit - H4: 566 **
’/ (WN) 1
Ext I A
Vari:k';?:n H7 Z:13.943%%* > Akzeptanz L H6: .527%**—» Nutzungsabsicht
(EV) = (A) (NA)

H3: .594* *#*
|
Wahrgenommene
H2:5.929%» Benutzerfreundlichkeit |~ H5: .530%***
(ws)

Anmerkung:
H1, H2, H7_Z: F-Wert; ** p < .001, * p<.01,*p<.05
H3 - H6: Standardisierte Koeffizienten §; *** p <.001, **p<.01,* p<.05

Somit kann das TAM-Modell grosstenteils bestétigt werden. Einzig die Hypothese H1

muss verworfen werden.
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4.2 Verifizierung der Hypothesen

H1: Die Distanz zum Fahrzeug beeinflusst die wahrgenommene Nutzlichkeit

von Carsharing.

Abbildung 9: Ausschnitt Hypothese H1

Wahrgenommene
—— F=2.854—> Nitzlichkeit
(WN)

Externe
Variablen
(EV)

Die Hypothese H1 muss verworfen werden. Die Distanz zum Fahrzeug hat keinen
Einfluss auf die wahrgenommene Nutzlichkeit. Jedoch zeichnet sich eine klare Ten-
denz ab (F(3,1) = 2.854, p =.094).

Die wahrgenommene Nitzlichkeit wird sowohl von den Mannern als auch von den
Frauen bei grésserer Distanz zum Fahrzeug tiefer eingeschatzt als bei kiirzerer Dis-
tanz zum Fahrzeug. Dies ist jedoch mit p =.094 nicht signifikant.

Zusatzlich kann festgestellt werden, dass Frauen die wahrgenommene Nutzlichkeit
von Carsharing sowohl bei kurzer als auch bei langer Distanz zum Fahrzeug grdsser

einschatzen als Manner. Der Unterschied der Geschlechter ist mit p = .024 signifikant.

Tabelle 6: Zwischensubjekteffekte H1

Tests der Zwischensubjekteffekte

Abhangige Variable: Wahrgenommene Nutzlichkeit

Typ I Mittel der
Quelle Quadratsumme | df Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 10.4582 3 3.486 2.707 .048
Konstanter Term 1657.540 1 1657.540 1287.218 <.001
c_0001 3.675 1 3.675 2.854 .094
Geschlecht 6.759 1 6.759 5.249 .024
c_0001 * Geschlecht .907 1 .907 .705 403
Fehler 168.688 131 1.288
Gesamt 1918.680 135
Korrigierte Gesamtvariation 179.145 134

a. R-Quadrat = .058 (korrigiertes R-Quadrat = .037)
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Abbildung 10: Geschatztes Randmittel H1 nach Geschlecht

Geschitztes Randmittel der wahrgenommenen Niitzlichkeit
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H2: Die Distanz zum Fahrzeug beeinflusst die wahrgenommene Benutzer-
freundlichkeit von Carsharing.

Abbildung 11: Ausschnitt Hypothese H2

Externe
Variablen
(EV)

Wahrgenommene
“——— F=5.929%—>» Benutzerfreundlichkeit
(ws)

Die Hypothese H2 kann bestatigt werden. Die Distanz zum Fahrzeug beeinflusst die
wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit von Carsharing signifikant (F(3,1) = 5.929,
p =.016).

In der Stichprobe haben die Manner die wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit so-
wohl bei der langen Distanz als auch bei der kurzen Distanz tiefer eingeschétzt als
Frauen. Bei einer Signifikanz von p = 0.194 kann jedoch gesagt werden, dass das
Geschlecht irrelevant ist.



Tabelle 7: Zwischensubjekteffekte H2
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Tests der Zwischensubjekteffekte

Abhéngige Variable: Wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit

Typ lI Mittel der

Quelle Quadratsumme | df Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 5.7772 3 1.926 2.534 .060
Konstanter Term 2216.038 1 2216.038 2916.359 | <.001
c_0001 4.505 1 4.505 5.929 .016
Geschlecht 1.296 1 1.296 1.705 194
c_0001 * Geschlecht .337 1 .337 444 .506
Fehler 99.542 131 .760

Gesamt 2485.040 135

Korrigierte Gesamtvariation 105.320 134

a. R-Quadrat = .055 (korrigiertes R-Quadrat = .033)

Abbildung 12: Geschétztes Randmittel H2 nach Geschlecht

Geschitztes Randmittel der wahrgenommenen Benutzerfreundlichkeit
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H3: Je hdher die wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit, desto grosser die

wahrgenommene Nutzlichkeit von Carsharing.

Abbildung 13: Ausschnitt Hypothese H3

Wahrgenommene
Natzlichkeit
(WN)

T

B = .594%%*

Wahrgenommene
Benutzerfreundlichkeit
(WB)

Die Hypothese H3 kann bestéatigt werden. Die wahrgenommene Benutzerfreundlich-
keit wirkt sich hochsignifikant auf die wahrgenommene Niitzlichkeit von Carsharing
aus. Dies bei einem Beta-Wert von B = .594 und einer Signifikanz von p <.001.

34.8% der wahrgenommenen Nutzlichkeit kann mit der wahrgenommenen Benutzer-

freundlichkeit begriindet werden.

Tabelle 8: Modelzusammenfassung H3

Modellzusammenfassung
Statistikwerte andern

Korrigiertes  Standardfehler  Anderungin Sig. Anderung
Maodell R R-Quadrat R-Quadrat  des Schitzers R-Quadrat  AnderunginF  df df2 inF
1 5947 352 348 932 352 72,839 1 134 =001

a. Einflulvariablen ; (Konstante), Wahrgenommene Benuizerfreundlichlkeit

Tabelle 9: Koeffizienten H3

Koeffizienten?

Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten

Regressions- | Std.-

Modell koeffizient B | Fehler Beta T Sig.

1 |(Konstante) .332 .389 .853 .395
Wahrgenommene 775 .091 .594 8.540 | <.001
Benutzerfreundlichkeit

a. Abhéngige Variable: Wahrgenommene Nitzlichkeit
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H4: Die wahrgenommene Nutzlichkeit hat einen positiven und signifikanten Ein-

fluss auf die Akzeptanz von Carsharing.

Abbildung 14: Ausschnitt Hypothese H4

Wahrgenommene
Natzlichkeit
(WN)

— B = .566%**

Y

Akzeptanz
(A)

Die Hypothese H4 kann bestatigt werden. Die wahrgenommene Nutzlichkeit wirkt sich
hochsignifikant auf die Akzeptanz von Carsharing aus. Dies bei einem Beta-Wert von
B = .566 und einer Signifikanz von p <.001.

31.5% der Akzeptanz kann mit der wahrgenommenen Ntzlichkeit begriindet werden.

Tabelle 10: Modellzusammenfassung H4

Modellzusammenfassung
Statistikwerte andern
Karrigiertes  Standardfehler  Anderung in . Sig. Anderung
Modell R R-Quadrat  R-Quadrat des Schatzers R-Quadrat  AnderunginF  dfl df2 inF
1 5663 a2 315 832 2321 §3.219 1 134 <001
a. Einflukvariablen : (Konstante), Wahrgenommene Mitzlichkeit
Tabelle 11: Koeffizienten H4
Koeffizienten?
Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten
Regressions- | Std.-
Modell koeffizient B | Fehler Beta T Sig.
1 |[(Konstante) 2.692 .234 11.517 <.001
Wahrgenommene 494 .062 .566 7.951 <.001
Nitzlichkeit
a. Abhangige Variable: Akzeptanz
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H5: Die wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit hat einen positiven und signi-

fikanten Einfluss auf die Akzeptanz von Carsharing.

Abbildung 15: Ausschnitt Hypothese H5

Akzeptanz
(A)
Wahrgenommene
Benutzerfreundlichkeit —f——— B = .530%**
(we)

Die Hypothese H5 kann bestétigt werden. Die wahrgenommene Benutzerfreundlich-
keit wirkt sich hochsignifikant auf die Akzeptanz von Carsharing aus. Dies bei einem
Beta-Wert von = .530 und einer Signifikanz von p <.001.

27.5% der Akzeptanz kann mit der wahrgenommenen Benutzerfreundlichkeit begriin-

det werden.

Tabelle 12: Modellzusammenfassung H5

Modellzusammenfassung
Statistikwerte andern

Korrigiertes  Standardfehler  Anderungin Sig. Anderung
Maodell R R-Quadrat R-Quadrat  des Schatzers  R-Quadrat  AnderunginF  dft  df2 inF
1 53p@ 281 275 .8a7 281 52.283 1 134 =.001

a. Einflultvariablen : (Konstante), Wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit

Tabelle 13: Koeffizienten H5

Koeffizienten?

Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten

Regressions- | Std.-

Modell koeffizient B | Fehler Beta T Sig.

1 | (Konstante) 1.931 .358 5.399 <.001
Wahrgenommene .603 .083 .530 7.231 <.001
Benutzerfreundlichkeit

a. Abhangige Variable: Akzeptanz
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H6: Je hoher die Akzeptanz, desto grésser die Nutzungsabsicht von Carsha-

ring.

Abbildung 16: Ausschnitt Hypothese H6

Nutzungsabsicht
(NA)

Akzeptanz

A) — B =.527***—»

Die Hypothese H6 kann bestatigt werden. Die Akzeptanz wirkt sich hochsignifikant
auf die Nutzungsabsicht von Carsharing aus. Dies bei einem Beta-Wert von B =.527
und einer Signifikanz von p <.001.

27.3% der Nutzungsabsicht kann mit der Akzeptanz begriindet werden.

Tabelle 14: Modellzusammenfassung H6

Modellzusammenfassung

Statistikwerte dndern

Korrigiertes  Standardfehler Anderung in . Sig. Anderung
Modell R R-Quadrat R-Quadrat = des Schitzers R-Quadrat AnderunginF  dft df2 inF
1 5279 278 273 1.180 278 51.592 1 134 =001

a. Einfluvariahlen : (Konstante), Alzeptanz

Tabelle 15: Koeffizienten H6

Koeffizienten?

Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten
Regressions- | Std.-
Modell koeffizient B | Fehler Beta T Sig.
1 (Konstante) -.240 465 -.516 .607
Akzeptanz 731 .102 527 7.183 <.001

a. Abhangige Variable: Nutzungsabsicht. Ich beabsichtige Carsharing kiinftig zu nitzen

H7_Z: Die Distanz zum Fahrzeug beeinflusst die Akzeptanz von Carsharing di-
rekt.

Abbildung 17: Ausschnitt Hypothese H7_Z

Externe
Variahlen
(EV)

Akzeptanz

= ok ok
F=13.943***——> (A)
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Die Hypothese H7_Z kann bestétigt werden. Die Distanz zum Fahrzeug beeinflusst
die Akzeptanz von Carsharing hochsignifikant(F(3,1) = 13.943, p = < .001).

In der Stichprobe haben die Frauen sowohl bei der kurzen Distanz als auch bei der
langen Distanz die hohere Akzeptanz gegeniiber Carsharing als Manner. Dies ist je-

doch mit p =.098 nicht signifikant, trotzdem lasst sich eine Tendenz feststellen.

Tabelle 16: Zwischensubjekteffekte H7_Z

Tests der Zwischensubjekteffekte
Abhangige Variable: Akzeptanz

Typ lI Mittel der
Quelle Quadratsumme df Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 15.9992 3 5.333 5.949 <.001
Konstanter Term 2534.851 1 2534.851 2827.589 | <.001
c_0001 12.500 1 12.500 13.943 <.001
Geschlecht 2.487 1 2.487 2.774 .098
c_0001 * Geschlecht .009 1 .009 .010 .921
Fehler 117.438 131 .896
Gesamt 2835.778 135
Korrigierte 133.437 134
Gesamtvariation
a. R-Quadrat = .120 (korrigiertes R-Quadrat = .100)

Abbildung 18: Geschétztes Randmittel H7_Z nach Geschlecht
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4.3 Zusatzuntersuchungen

In der Zusatzuntersuchung werden die Hypothesen anhand des Technologieakzep-
tanzmodells, in Bezug auf das Wohngebiet, untersucht. Die Probanden hatten die
Mdglichkeit anzugeben, ob sie eher landlich oder stadtisch wohnen. Nach diesen zwei
Merkmalen werden nun Gruppen gebildet, welche einzeln mit dem TAM Uberprift
werden. So lassen sich unterschiedliche Ergebnisse beim Experiment anhand des
Wohngebietes feststellen. Von den 136 (N = 136) befragten Personen gaben 75 Per-
sonen (n = 75) an, landlich zu wohnen (55.1%) und 61 Personen (n = 61) gaben an,

stadtisch zu wohnen (44.9%).

4.3.1 Landlich

Von den 75 Personen (n = 75), welche angegeben haben, landlich zu wohnen, waren
52 Manner und 23 Frauen. 32 Personen erhielten als Szenario die kurze Distanz zum

Fahrzeug, 43 Personen die lange Distanz zum Fahrzeug.

Tabelle 17: Zwischensubjektfaktoren landlich wohnhafter Personen

Zwischensubjektfaktoren
Wertbeschriftung N
Unterschiedliche Distanz 1 Kurze Distanz 32
(50 Meter)
2 Lange Distanz 43
(1,5 km)
Welchem Geschlecht 1 Ménnlich 52
gehoren Sie an? 2 Weiblich 23

Die nachfolgende Abbildung bietet einen Uberblick tiber alle Zusatzuntersuchungen
bei den landlich wohnhaften Personen. Die Abbildung zeigt das erweiterte Technolo-

gieakzeptanzmodell mit den entsprechenden Hypothesen und deren Auswertung.
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Abbildung 19: Ubersicht der Hypothesen mit den Ergebnissen fiir landlich wohnhafte Perso-

—H4: 541%**

Akzeptanz
(A)

>

— H6: .495% **—»|

Nutzungsabsicht
(NA)

— H5: .491***J

nen
Wahrgenommene
H1:.047— Nutzlichkeit
F )
Externe
Variablen H7_Z:.649
(EV) |
H3: .436%**
|
Wahrgenommene
H2:.599—» Benutzerfreundlichkeit
(we)
Anmerkung:

H1, H2, H7_Z: F-Wert; ** p < .001, ** p< .01, *p < .05

H3 - H6: Standardisierte Koeffizienten ; ** p <.001, ** p<.01,*p=< .05

H1: Die Distanz zum Fahrzeug beeinflusst die wahrgenommene Nutzlichkeit

von Carsharing.

Abbildung 20: Ausschnitt Hypothese H1 landlich

F=.047—>

Wahrgenommene
Nitzlichkeit
(WN)

Externe
Variablen
(EV)

Diese Hypothese muss bei der landlichen Bevdlkerung verworfen werden. Die Dis-

tanz zum Fahrzeug hat keinen Einfluss auf die wahrgenommene Niitzlichkeit (F(3,1)

= .047, p = .830).

Die wahrgenommene Niutzlichkeit wird von Mannern bei langer Distanz zum Fahr-

zeug tiefer eingeschétzt als bei kurzer Distanz zum Fahrzeug. Bei den Frauen wird

die wahrgenommene Nutzlichkeit bei langer Distanz zum Fahrzeug héher einge-

schatzt als bei kurzer Distanz zum Fahrzeug.

Zusatzlich kann festgestellt werden, dass Frauen die wahrgenommene Nutzlichkeit

von Carsharing sowohl bei kurzer als auch bei langer Distanz zum Fahrzeug grdsser

einschatzen als Manner. Dies ist jedoch mit dem Wert von p = .065 knapp nicht sig-

nifikant.



Tabelle 18: Zwischensubjekteffekte H1 landlich
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Tests der Zwischensubjekteffekte
Abhangige Variable: Wahrgenommene Nutzlichkeit

Typ lI Mittel der
Quelle Quadratsumme df Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 5.9282 3 1.976 1.503 221
Konstanter Term 740.882 1 740.882 563.636 | <.001
c_0001 .061 1 .061 .047 .830
Geschlecht 4.602 1 4.602 3.501 .065
c_0001 * Geschlecht .532 1 .532 404 527
Fehler 93.327 71 1.314
Gesamt 951.360 75
Korrigierte Gesamtvariation 99.255 74
a. R-Quadrat = .060 (korrigiertes R-Quadrat = .020)

Abbildung 21: Geschéatztes Randmittel H1 landlich nach Geschlecht
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H2: Die Distanz zum Fahrzeug beeinflusst die wahrgenommene Benutzer-

freundlichkeit von Carsharing.

Abbildung 22: Ausschnitt Hypothese H2 landlich

Externe
Variablen
(EV)

F =.599—>

Wahrgenommene
Benutzerfreundlichkeit
(ws)

Die Distanz zum Fahrzeug hat keinen Einfluss auf die wahrgenommene Benutzer-

freundlichkeit von Carsharing. Mit einer Signifikanz von .442 muss diese Hypothese

bei der landlichen Bevdlkerung verworfen werden (F(3,1) = .599, p = .442).

Wahrend bei den Mannern die wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit bei kurzer

Distanz zum Fahrzeug grosser eingeschéatzt wird als bei langer Distanz, zeigt sich bei

den Frauen das Gegenteil. Die Frauen schatzen die wahrgenommene Benutzer-

freundlichkeit bei kurzer Distanz zum Fahrzeug tiefer ein als bei langer Distanz zum

Fahrzeug. Bei einer Signifikanz von p = .598 kann aber gesagt werden, dass das

Geschlecht irrelevant ist.

Tabelle 19: Zwischensubjekteffekte H2 landlich

Tests der Zwischensubjekteffekte

Abhangige Variable: Wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit

Typ Il Mittel der
Quelle Quadratsumme df Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 2.3662 3 .789 1.443 .238
Konstanter Term 1016.941 1 1016.941 |1860.456 | <.001
c_0001 .327 1 327 .599 442
Geschlecht 154 1 154 .281 .598
c_0001 * Geschlecht .965 1 .965 1.766 .188
Fehler 38.809 71 547
Gesamt 1263.680 75
Korrigierte Gesamtvariation 41.175 74

a. R-Quadrat = .057 (korrigiertes R-Quadrat = .018)
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Abbildung 23: Geschatztes Randmittel H2 landlich nach Geschlecht
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H7_Z: Die Distanz zum Fahrzeug beeinflusst die Akzeptanz von Carsharing di-
rekt.

Abbildung 24: Ausschnitt Hypothese H7_Z landlich

Externe .
Variablen b F= 649 > zeptanz
(EV) (A)

Die Hypothese H7_Z muss bei der landlichen Bevdlkerung verworfen werden. Die
Distanz zum Fahrzeug beeinflusst die Akzeptanz von Carsharing nicht (F(3,1) = .649,
p =.423).

Die Akzeptanz von Carsharing wird von Mannern bei kurzer Distanz zum Fahrzeug
hoher eingeschatzt als bei langer Distanz. Bei den Frauen wird die Akzeptanz von
Carsharing bei langer Distanz zum Fahrzeug hoher eingeschétzt als bei kurzer Dis-
tanz. Bei einer Signifikanz von p = .265 kann gesagt werden, dass das Geschlecht
irrelevant ist.



Tabelle 20: Zwischensubjekteffekte H7_Z landlich
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Tests der Zwischensubjekteffekte
Abhangige Variable: Akzeptanz
Typ Il Mittel der
Quelle Quadratsumme df Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 4.4142 3 1.471 1.834 .149
Konstanter Term 1234.292 1 1234.292 |1539.057 | <.001
c_0001 .520 1 .520 .649 423
Geschlecht 1.011 1 1.011 1.260 .265
c_0001 * Geschlecht 1.338 1 1.338 1.668 201
Fehler 56.941 71 .802
Gesamt 1525.111 75
Korrigierte Gesamtvariation 61.354 74
a. R-Quadrat = .072 (korrigiertes R-Quadrat = .033)
Abbildung 25: Geschatztes Randmittel H7_Z landlich nach Geschlecht
Geschitztes Randmittel der Akzeptanz
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Die Hypothesen H3 — H6 kdnnen bei der landlichen Bevélkerung bestatigt werden.

Wie das Technology Acceptance Model postuliert, sind alle Hypothesen hoch signifi-

kant. Die genauen Ergebnisse sind im Anhang D zu finden.
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4.3.2 Stadtisch

Von den 61 Personen (n = 61), welche angegeben haben, stadtisch zu wohnen, wa-
ren 35 Manner und 25 Frauen. Die Person, welche das Geschlecht als divers ange-
geben hat, wird, wie bereits erwahnt, in dieser Untersuchung nicht bertcksichtigt. Von
den 60 berucksichtigten Personen (n = 60) erhielten 32 Personen das Szenario mit
der kurzen Distanz zum Fahrzeug, 28 Personen erhielten als Szenario die lange Dis-

tanz zum Fahrzeug.

Tabelle 21: Zwischensubjektfaktoren stadtisch wohnhafter Personen

Zwischensubjektfaktoren
Wertbeschriftung N
Unterschiedliche Distanz |1 Kurze Distanz 32
(50 Meter)
2 Lange Distanz 28
(1,5 km)
Welchem Geschlecht 1 Ménnlich 35
gehoren Sie an? 2 Weiblich 25

Die nachfolgende Abbildung bietet einen Uberblick tiber alle Zusatzuntersuchungen
bei den stadtisch wohnhaften Personen. Die Abbildung zeigt das erweiterte Techno-
logieakzeptanzmodell mit den entsprechenden Hypothesen und deren Auswertung.

Abbildung 26: Ubersicht der Hypothesen mit den Ergebnissen fiir stadtisch wohnhafte Perso-
nen
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Anmerkung:
H1, H2, H7_Z: F-Wert; ** p < .001, * p=<.01,*p<.05
H3 - H6: Standardisierte Koeffizienten ; * p <.001, **p<.01,*p=< .05
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H1: Die Distanz zum Fahrzeug beeinflusst die wahrgenommene Nutzlichkeit

von Carsharing.

Abbildung 27: Ausschnitt Hypothese H1 stadtisch
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Die Hypothese H1 kann bei der stadtischen Bevolkerung bestétigt werden. Die Dis-

tanz zum Fahrzeug beeinflusst die wahrgenommene Nutzlichkeit von Carsharing sig-

nifikant (F(3,1) = 5.497, p = .023).

Die wahrgenommene Nutzlichkeit wird sowohl bei den Mannern als auch bei den

Frauen bei grésserer Distanz zum Fahrzeug tiefer eingeschatzt als bei kiirzerer Dis-

tanz zum Fahrzeug. Zudem kann festgestellt werden, dass bei kurzer Distanz zum

Fahrzeug die wahrgenommene Nutzlichkeit von Carsharing von Frauen grosser ein-

geschatzt wird als von Mannern. Bei langer Distanz zum Fahrzeug wird die wahrge-

nommene Nutzlichkeit von Mannern héher eingeschatzt als von Frauen. Der Unter-

schied der Geschlechter ist aber mit p = .584 nicht signifikant.

Tabelle 22: Zwischensubjekteffekte H1 stadtisch

Tests der Zwischensubjekteffekte
Abhéngige Variable: Wahrgenommene Nutzlichkeit

Typ Il Mittel der
Quelle Quadratsumme df Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 9.1182 3 3.039 2.715 .053
Konstanter Term 855.272 1 855.272 764.109 | <.001
c_0001 6.153 1 6.153 5.497 .023
Geschlecht .340 1 .340 .304 .584
c_0001 * Geschlecht 3.644 1 3.644 3.256 .077
Fehler 62.681 56 1.119
Gesamt 967.320 60
Korrigierte Gesamtvariation 71.799 59
a. R-Quadrat = .127 (korrigiertes R-Quadrat = .080)
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Abbildung 28: Geschatztes Randmittel H1 stadtisch nach Geschlecht
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H2: Die Distanz zum Fahrzeug beeinflusst die wahrgenommene Benutzer-
freundlichkeit von Carsharing.

Abbildung 29: Ausschnitt Hypothese H2 stadtisch
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Die Hypothese H2 muss bei der stadtischen Bevdlkerung verworfen werden. Die Dis-
tanz zum Fahrzeug hat keinen signifikanten Einfluss auf die wahrgenommene Benut-
zerfreundlichkeit von Carsharing (F(3,1) = 3.484, p = .067).

Jedoch zeichnet sich eine klare Tendenz ab. Die wahrgenommene Benutzerfreund-
lichkeit wird sowohl bei den Mannern als auch bei den Frauen bei grosserer Distanz
zum Fahrzeug tiefer eingeschétzt als bei kiirzerer Distanz zum Fahrzeug. Dies ist
jedoch mit p = .067 nicht signifikant.
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Zusatzlich kann festgestellt werden, dass Frauen die wahrgenommene Benutzer-

freundlichkeit von Carsharing bei kurzer Distanz zum Fahrzeug grosser einschatzen

als Manner. Bei langer Distanz zum Fahrzeug wird die wahrgenommene Benutzer-

freundlichkeit von Mannern héher eingeschatzt als von Frauen. Der Unterschied der

Geschlechter ist jedoch mit p = .596 nicht signifikant.

Tabelle 23: Zwischensubjekteffekte H2 stadtisch

Tests der Zwischensubjekteffekte
Abhangige Variable: Wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit
Typ Il Mittel der
Quelle Quadratsumme df Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 5.7092 3 1.903 1.972 129
Konstanter Term 1113.422 1 1113.422 1153.570 <.001
c_0001 3.363 1 3.363 3.484 .067
Geschlecht 275 1 275 .285 .596
c_0001 * Geschlecht 2.697 1 2.697 2.795 .100
Fehler 54.051 56 .965
Gesamt 1221.360 60
Korrigierte Gesamtvariation 59.760 59
a. R-Quadrat = .096 (korrigiertes R-Quadrat = .047)
Abbildung 30: Geschétztes Randmittel H2 stédtisch nach Geschlecht
Geschatztes Randmittel der wahrgenommenen Benutzerfreundlichkeit
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Geschlecht
gehdren
Sie an?
45 === [Mannlich
— Weiblich

46

44

Geschéatztes Randmittel

42

40

Kurze Distanz (50 Meter) Lange Distanz (1,5 km)

Unterschiedliche Distanz




38

H7_Z: Die Distanz zum Fahrzeug beeinflusst die Akzeptanz von Carsharing di-
rekt.

Abbildung 31: Ausschnitt Hypothese H7_Z stadtisch
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Die Hypothese H7_Z kann bei der stadtischen Bevolkerung bestatigt werden. Die Dis-
tanz zum Fahrzeug beeinflusst die Akzeptanz von Carsharing hochsignifikant (F(3,1)
=17.602, p = <.001).

In der Stichprobe haben die Frauen bei kurzer Distanz zum Fahrzeug die hdhere Ak-
zeptanz von Carsharing als Manner. Bei der langen Distanz zum Fahrzeug haben die
Manner die Akzeptanz von Carsharing grosser eingeschétzt als die Frauen. Der Un-
terschied der Geschlechter ist jedoch mit p =.473 nicht signifikant.

Tabelle 24: Zwischensubjekteffekte H7_Z stadtisch

Tests der Zwischensubjekteffekte
Abhéngige Variable: Akzeptanz

Typ I Mittel der
Quelle Quadratsumme df Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 17.9052 3 5.968 6.230 <.001
Konstanter Term 1181.048 1 1181.048 1232.930 | <.001
c_0001 16.861 1 16.861 17.602 | <.001
Geschlecht 501 1 501 523 473
¢ 0001 * Geschlecht 1.025 1 1.025 1.070 .305
Fehler 53.644 56 .958
Gesamt 1310.667 60
Korrigierte Gesamtvariation 71.548 59
a. R-Quadrat = .250 (korrigiertes R-Quadrat = .210)
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Abbildung 32: Geschatztes Randmittel H7_Z stadtisch nach Geschlecht

Geschétztes Randmittel der Akzeptanz
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Die Hypothesen H3 — H6 kdnnen bei der stadtischen Bevoélkerung bestatigt werden.
Wie das Technology Acceptance Model postuliert, sind alle Hypothesen hoch signifi-
kant. Die genauen Ergebnisse sind im Anhang D zu finden.
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5 Diskussion

Fur die Diskussion werden die Untersuchungen zusammengefasst. Anhand der er-
hobenen Daten wird die Fragestellung beantwortet. Die Ergebnisse werden an-
schliessend interpretiert und diskutiert. Aus diesen Ergebnissen werden nachfolgend
Empfehlungen fur die Praxis und fur die Forschung abgegeben. In den Limitierungen

werden Schwachstellen dieser Arbeit aufgezeigt, bevor zum Schluss das Fazit folgt.

5.1 Zusammenfassung der Ergebnisse

Das Ziel dieser Arbeit war es, die Grunde fir den Nichtgebrauch von Carsharing im
Kanton Bern aufzuzeigen. Mithilfe des Technologieakzeptanzmodells und einem Vig-
nettenexperiment wurde hauptsachlich die Distanz zum Fahrzeug als unabhéngige
Variable untersucht.

Zusammengefasst kann gesagt werden, dass das Technologieakzeptanzmodell
grosstenteils bestatigt werden kann. Wie das Technologieakzeptanzmodell postuliert,
konnten alle Hypothesen, welche nicht direkt vom Vignettenexperiment beeinflusst
wurden, hochsignifikant bestatigt werden. Auch die Hypothese H7_Z, mit welcher das
TAM erweitert wurde, konnte hochsignifikant bestatigt werden.

Die Hypothesen H1, welche direkt vom Vignettenexperiment beeinflusst wird, musste
verworfen werden. Die Distanz zum Fahrzeug hat keinen signifikanten Einfluss auf
die wahrgenommene Niitzlichkeit. Mit der Signifikanz von p = .094 lasst sich jedoch
eine klare Tendenz feststellen.

Die Hypothese H2, welche auch direkt vom Vignettenexperiment beeinflusst wird,
kann bestatigt werden. Dies mit einer Signifikanz von p =.016. Somit kann gesagt
werden, dass die Distanz zum Fahrzeug die wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit

beeinflusst.

5.1.1 Gesamtibersicht

Die nachfolgende Grafik dient als Gesamtibersicht dieser Untersuchung. Im erwei-
terten Technologieakzeptanzmodell sind alle statistischen Ergebnisse zusammenge-
fasst. Dies sowohl fiir die ganze Berner Bevolkerung als auch aufgeteilt nach Wohn-

gebiet.



Abbildung 33: Gesamtiibersicht der Ergebnisse der Untersuchung
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5.1.2 Hypothesencheck
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Die Hypothese H1 muss verworfen werden. Die Distanz zum Fahrzeug hat keinen

signifikanten Einfluss auf die wahrgenommene Niitzlichkeit. Jedoch lasst sich eine

klare Tendenz erkennen.

Alle anderen Hypothesen kdnnen bestatigt werden.

Tabelle 25: Ubersicht Hypothesencheck

Bezeichnung Hypothese Ergebnis

H1 Die Distanz zum Fahrzeug beeinflusst die wahrgenom- | Verworfen
mene Nutzlichkeit von Carsharing.

H2 Die Distanz zum Fahrzeug beeinflusst die wahrgenom- | Bestatigt
mene Benutzerfreundlichkeit von Carsharing.

H3 Je hoher die wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit, = Bestétigt
desto grosser die wahrgenommene Nutzlichkeit von Car-
sharing.

H4 Die wahrgenommene Nutzlichkeit hat einen positiven | Bestatigt
und signifikanten Einfluss auf die Akzeptanz von Carsha-
ring.

H5 Die wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit hat einen | Bestatigt
positiven und signifikanten Einfluss auf die Akzeptanz
von Carsharing.

H6 Je hoher die Akzeptanz, desto grésser die Nutzungsab- | Bestétigt
sicht von Carsharing.

H7_Z Die Distanz zum Fahrzeug beeinflusst die Akzeptanz von | Bestatigt

Carsharing direkt.

5.2 Interpretation der Ergebnisse

Im angewendeten Technologieakzeptanzmodell wurde bei der Untersuchung die Dis-

tanz zum Fahrzeug als externe Variable verwendet. Die Distanz zum Fahrzeug dient

dabei als mogliche Ursache fiir den Nichtgebrauch von Carsharing im Kanton Bern.

Die Ergebnisse zeigen, dass die Distanz zum Fahrzeug die wahrgenommene Nitz-

lichkeit von Carsharing nicht signifikant beeinflusst.

Ein mdglicher Grund dafir kénnte sein, dass die Distanzen im Vignettenexperiment

unverhaltnismassig gewahlt wurden. Insbesondere die lange Distanz ist mit 1.5 Kilo-

meter eher unrealistisch, besonders in stadtischen Wohngebieten.
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Eine mdgliche Erklarung, weshalb die wahrgenommene Nitzlichkeit von Carsharing
nicht signifikant von der Distanz zum Fahrzeug beeinflusst wird, kdnnte sein, dass die
Probanden von einer grundsatzlichen Nutzlichkeit von Carsharing ausgegangen sind.
Viele Personen finden Carsharing wohl grundsatzlich nitzlich, wirden aber trotzdem
keine langere Gehdistanz zum Fahrzeug auf sich nehmen.

Dass das Technologieakzeptanzmodell ansonsten bestatigt werden kann, kommt
nicht Gberraschend. Das TAM ist eines der am weitesten verbreiteten und genutzten
Forschungsmodelle im Technologiebereich.

5.3 Empfehlung fir die Praxis

5.3.1 Einfluss auf die Akzeptanz

In der vorliegenden Untersuchung wird die Akzeptanz tber die wahrgenommene
Nutzlichkeit und die wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit definiert. Dabei kdnnen
31.5% der Akzeptanz mit der wahrgenommenen Nutzlichkeit erklart werden und
27.5% der Akzeptanz mit der wahrgenommenen Benutzerfreundlichkeit.

Durch die Erweiterung des Technologieakzeptanzmodells mit der Hypothese H7 Z
wurde zusatzlich die Auswirkung von der Distanz zum Fahrzeug direkt auf die Akzep-
tanz untersucht. Die Ergebnisse zeigen, dass die Distanz zum Fahrzeug die Akzep-
tanz signifikant beeinflusst. Dabei kann 10% der Akzeptanz mit der Variation der Dis-
tanz zum Fahrzeug erklart werden.

Fur die Praxis ist dementsprechend die wahrgenommene Nutzlichkeit und die wahr-
genommene Benutzerfreundlichkeit von grosser Bedeutung. Diese zwei Faktoren be-
einflussen die Akzeptanz starker als die Distanz zum Fahrzeug direkt.

Mit Werbung und Imagekampagnen sollte daher die wahrgenommene Nutzlichkeit
und die wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit von Carsharing fiir potenzielle Kun-

den gesteigert werden.

5.3.2 Geschlechter

Die wahrgenommene Nitzlichkeit von Carsharing wird sowohl bei kurzer als auch bei
langer Distanz zum Fahrzeug von den Frauen grosser eingeschétzt als von den Man-
nern. Um die wahrgenommene Nutzlichkeit von Carsharing zu erhéhen und neue

Kunden zu generieren, mussten demnach hauptsachlich Méanner beworben werden.
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5.4 Limitierungen/Methodenkritik

5.4.1 Fragebogen

Fur die quantitative Datenerfassung wurde eine Online-Befragung auf dem Portal Uni-
park durchgefuhrt. Der Fragebogen wurden aus einer Auswahl von Fragen unter-
schiedlicher validierter Fragebogen zusammengestellt und dem Thema Carsharing
angepasst. Die Fragen wurden dabei von der englischen in die deutsche Sprache
Ubersetzt. Es ist nicht auszuschliessen, dass dabei gewisse Kontexte verloren gingen
oder Terminologien nicht einheitlich verwendet wurden.

Davis (1987) verwendet im Fragebogen je zehn Fragen um die wahrgenommene
Nutzlichkeit und die wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit zu messen. Um die Um-
frage schlank zu halten und mdgliche Abbriiche zu vermeiden, wurden bei dieser Un-
tersuchung je funf Fragen verwendet.

Der in dieser Studie verwendete Fragebogen besteht aus Teilen von validierten Fra-
gebogen, ist selber aber nicht validiert. Dies kann dazu fuhren, dass die erzielten
Resultate nicht valide sind.

Da die Befragung ausschliesslich online stattfand, besteht die Gefahr, dass die Be-
fragung nur von technisch versierten Personen ausgefillt wurde. Dies wiederum kann
einen Einfluss auf die Einstellung zu modernen Technologien und Geschaftsmodellen

wie Carsharing haben.

5.4.2 Stichprobe

Damit die Umfrage fur den Kanton Bern reprasentativ ist, muss eine zufallig ausge-
wahlte Stichprobe mindestens 385 Personen beinhalten (Konfidenzniveau 95%, Feh-
lerspanne 5%). Diese nétige Menge konnte mit 136 Stichproben (N = 136) nicht erflllt
werden. Die Stichprobe ist somit fr den Kanton Bern nicht reprasentativ.

Um die gewiinschten 385 Personen zu erreichen, waren mehr Ressourcen bendtigt

worden.

5.5 Ausblick/Empfehlung fur die Forschung

Aufgrund der Ergebnisse dieser Arbeit sind weiterfiilhrende Untersuchungen denkbar.
Mit dem Vignettenexperiment wurde bei dieser Untersuchung einzig die Distanz zum
Fahrzeug als externe Variable untersucht. Nebst der Distanz zum Fahrzeug sind viele
weitere externe Variablen denkbar, die Grinde fir den Nichtgebrauch von Carsharing
im Kanton Bern sein konnen. Insbesondere die Fahrzeit und die Kosten kdnnten

ebenfalls relevante Variablen sein.
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Der Fragebogen in dieser Arbeit bezog sich ausschliesslich auf das stationsbasierte
Geschaftsmodell. Es ware spannend zu beobachten, wie sich die Ergebnisse bei ei-
nem Peer-to-Peer-Geschaftsmodell verandern wirden.

Wie bei den Limitierungen bereits erwahnt, ist darauf zu achten, dass weitere Umfra-

gen reprasentativ sind.
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6 Fazit

Die Grinde fur den Nichtgebrauch von Carsharing im Kanton Bern wurden bis anhin
nicht untersucht. Mit dieser Arbeit konnte somit eine Forschungsliicke geschlossen
werden. Mit der Untersuchung im Kanton Bern konnte zudem eine geografische LuU-
cke geschlossen werden. Obwohl die Umfrage nicht repréasentativ ist, zeichnen sich
viele Tendenzen ab, welche fir die Praxis von Bedeutung sind.

Die Ergebnisse zeigen, dass das Technologieakzeptanzmodell grésstenteils bestétigt
werden kann. Der Einfluss der wahrgenommenen Ntzlichkeit und der wahrgenom-
menen Benutzerfreundlichkeit auf die Akzeptanz ist grosser als der direkte Einfluss
der Distanz zum Fahrzeug auf die Akzeptanz.

Mit der Verwendung des Technologieakzeptanzmodells und des Vignettenexperi-
ments wurde eine Grundlage geschaffen, um weitere Untersuchungen vorzunehmen.
Waéhrend bei dieser Untersuchung die Distanz zum Fahrzeug als externe Variable
und mdglichen Grund fir den Nichtgebrauch von Carsharing untersucht wurde, kén-

nen in Zukunft viele weitere Faktoren miteinbezogen werden.
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Anhang

Anhang A: Rechnung Stichprobengrésse

z%2.p(1-p) 1.962.0.5(1—0.5)

e? 0.052
(zz-p(l—p)> - 1+<1.962-0.5(1—0.5)
0.052:1047473

) = 384.019

z = Z-Wert bei 95% Konfidenzniveau
p = Standardabweichung
e = Konfidenzintervall

N = Grundgesamtheit
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Anhang B: Umfrage

Informationen zur Umfrage Carsharing

Umfrage-Nr. 1059503

Autor Lukas Schlichter
Start 16.10.2022
Ende 29.10.2022
Fragebogen

1 Willkommen
Herzlich Willkommen und vorab besten Dank fir lhre Mithilfe.

Vorab eine Begriffsdefinition: Carsharing

Beim Carsharing teilt man sich das Auto mit anderen Personen. Halter des Autos
ist meist ein Carsharing Anbieter, mit dem der Kunde einen Rahmenvertrag abge-
schlossen hat. Anschliessend kann der Kunde alle Fahrzeuge des Anbieters
selbststandig buchen und nutzen.

einfach immer

2 Einleitung
Sie erhalten nun einen kurzen Situationsbeschrieb. Ich bitte Sie, sich mdglichst gut
in diese Situation hineinzuversetzen und anschliessend ein paar wenige Fragen

dazu zu beantworten.

3.1 Situation 1 (kurze Distanz)
Sie beabsichtigen einen Besuch bei lhren Freunden, die rund 100 km entfernt

wohnen. Die Anreise mit dem Auto bietet sich an. Sie kommen auf die Idee, die
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Dienste eines Carsharing Anbieters zu niitzen. Das néchste freie Fahrzeug befin-

det sich rund 50 Meter von lhrem aktuellen Standort entfernt.

4.1 Situation 2 (lange Distanz)

Sie beabsichtigen einen Besuch bei lhren Freunden, die rund 100 km entfernt
wohnen. Die Anreise mit dem Auto bietet sich an. Sie kommen auf die Idee, die
Dienste eines Carsharing Anbieters zu nitzen. Das néchste freie Fahrzeug befin-
det sich rund 1,5 Kilometer von Ihrem aktuellen Standort entfernt.

5 Forschungsfragen
Geben Sie bitte an, wie sehr Sie folgenden Aussagen zustimmen.
Der Einsatz von Carsharing ist eine gute Idee
i~ Stimme Uberhaupt nicht zu
Stimme nicht zu
Stimme eher nicht zu
Stimme eher zu

Stimme zu

i IR T N B

Stimme voll und ganz zu

Ich finde Carsharing ist umstandlich zu bedienen
i~ Stimme Uberhaupt nicht zu

Stimme nicht zu

Stimme eher nicht zu

Stimme eher zu

Stimme zu

i I B B B

Stimme voll und ganz zu

Carsharing unterstitzt wichtige Aspekte meiner Mobilitat
i~ Stimme Uberhaupt nicht zu

Stimme nicht zu

Stimme eher nicht zu

Stimme eher zu

Stimme zu

i IR T N B

Stimme voll und ganz zu

Die Nutzung von Carsharing verbessert meine Mobilitat
i~ Stimme Uberhaupt nicht zu
¢~ Stimme nicht zu
¢~ Stimme eher nicht zu
~ Stimme eher zu
~

Stimme zu



¢~ Stimme voll und ganz zu

Insgesamt finde ich Carsharing einfach zu bedienen
i~ Stimme Uberhaupt nicht zu

Stimme nicht zu

Stimme eher nicht zu

Stimme eher zu

Stimme zu

I R B B B

Stimme voll und ganz zu

6 Forschungsfragen 2
Geben Sie bitte an, wie sehr Sie folgenden Aussagen zustimmen.
Carsharing ist starr und unflexibel in der Handhabung
i~ Stimme Uberhaupt nicht zu
Stimme nicht zu
Stimme eher nicht zu
Stimme eher zu

Stimme zu

I I B B

Stimme voll und ganz zu
Insgesamt finde ich Carsharing nutzlich
i~ Stimme Uberhaupt nicht zu

Stimme nicht zu
Stimme eher nicht zu
Stimme eher zu

Stimme zu

i R T B B

Stimme voll und ganz zu

Der Einsatz von Carsharing ist vorteilhaft
i~ Stimme Uberhaupt nicht zu

Stimme nicht zu

Stimme eher nicht zu

Stimme eher zu

Stimme zu

I R B B B

Stimme voll und ganz zu

Die Interaktion mit Carsharing ist oft frustrierend
i~ Stimme Uberhaupt nicht zu

Stimme nicht zu

Stimme eher nicht zu

Stimme eher zu

~
~
~
~ Stimme zu



¢~ Stimme voll und ganz zu

Die Nutzung von Carsharing erleichtert mir die Mobilitat
i~ Stimme Uberhaupt nicht zu

Stimme nicht zu

Stimme eher nicht zu

Stimme eher zu

Stimme zu

I R B B B

Stimme voll und ganz zu

7 Forschungsfragen 3
Geben Sie bitte an, wie sehr Sie folgenden Aussagen zustimmen.
Meine Interaktion mit Carsharing ist klar und verstéandlich
i~ Stimme Uberhaupt nicht zu
Stimme nicht zu
Stimme eher nicht zu
Stimme eher zu

Stimme zu

i I B B B

Stimme voll und ganz zu

Der Einsatz von Carsharing ist erfreulich
i~ Stimme Uberhaupt nicht zu

Stimme nicht zu

Stimme eher nicht zu

Stimme eher zu

Stimme zu

i IR T N B

Stimme voll und ganz zu

Mit Carsharing habe ich mehr Kontrolle Gber meine Mobilitat
i~ Stimme Uberhaupt nicht zu
¢~ Stimme nicht zu

¢~ Stimme eher nicht zu

¢~ Stimme eher zu

i~ Stimme zu

~

Stimme voll und ganz zu

Ich beabsichtige Carsharing kinftig zu nitzen
i~ Stimme Uberhaupt nicht zu

Stimme nicht zu

~
~ Stimme eher nicht zu
~ Stimme eher zu

~

Stimme zu



~
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Stimme voll und ganz zu

8 Demographische Fragen

Fast geschafft. Nun noch einige Fragen zu lhrer Person.

9 Geschlecht/Jahrgang/Bildung

Welchem Geschlecht gehéren Sie an?

~
~
~

Mannlich
Weiblich

Divers

Bitte geben Sie lhren Jahrgang bekannt.
Eingabe bitte vierstellig, z.B. 1985

—

Was ist Ihr hochster Bildungsabschluss?

~

i R S B B T B B

ISCED 0 - Fruhkindliche Bildung und Erziehung
ISCED 1 - Primarstufe

ISCED 2 - Sekundarstufe

ISCED 3 - Lehre oder Mittelschule ohne Berufsmatur
ISCED 4 - Berufsmatur oder gymnasiale Matur
ISCED 5 - Hohere Berufsbildung

ISCED 6 - Bachelor

ISCED 7 - Master

ISCED 8 - Promotion

10 Kanton/Wohngebiet/Nutzung CS
Sind Sie im Kanton Bern wohnhaft?

— Ja

~

Nein

In welchem Wohngebiet leben Sie?

~

~

Landlich
Stadtisch

Nutzen Sie aktuell Carsharing?

— Ja

~

Nein

11 Abschluss

Geschafft! Herzlichen Dank, dass Sie sich Zeit genommen haben!



Wenn Sie Fragen haben oder an den Erkenntnissen der Studie interessiert sind,

melden Sie sich bitte per E-Mail an lukas.schluechter@students.ffhs.ch

Freundliche Grisse
Lukas Schltchter
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Anhang C: Reliabilitdtsanalyse

Skala: ALLE VARIABLEN wahrgenommene Nitzlichkeit (WN)

Zusammenfassung der Fallverarbeitung

N %
Falle Gultig 136 100.0
Ausgeschlossen? 0 .0
Gesamt 136 100.0

a. Listenweise Loschung auf der Grundlage aller Variablen in der Prozedur.

Reliabilitatsstatistiken

Cronbachs Alpha|Anzahl der Items
.895 5

Skala: ALLE VARIABLEN wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit (WB)

Zusammenfassung der Fallverarbeitung

N %
Falle Gultig 136 100.0
Ausgeschlossen? 0 .0
Gesamt 136 100.0

a. Listenweise Loschung auf der Grundlage aller Variablen in der Prozedur.

Reliabilitatsstatistiken

Cronbachs Alpha|Anzahl der Items
.871 5

Skala: ALLE VARIABLEN Akzeptanz (A)

Zusammenfassung der Fallverarbeitung

N %
Falle Gultig 136 100.0
Ausgeschlossen? 0 .0
Gesamt 136 100.0

a. Listenweise Loschung auf der Grundlage aller Variablen in der Prozedur.

Reliabilitatsstatistiken

Cronbachs Alpha|Anzahl der Items
.853 3




Anhang D: Komplette Auswertung

Univariate Varianzanalyse H1
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Zwischensubjektfaktoren
Wertbeschriftung N
Unterschiedliche Distanz 1|Kurze Distanz (50 Meter) |64
2 |Lange Distanz (1,5 km) (71
Welchem Geschlecht gehdren Sie an? |1|Mannlich 87
2|Weiblich 48
Tests der Zwischensubjekteffekte
Abhangige Variable: Wahrgenommene Nutzlichkeit
Typ Mittel der
Quelle Quadratsumme df Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 10.458 3 3.486 2.707 .048
Konstanter Term 1657.540 1 1657.540| 1287.218 <.001
c_0001 3.675 1 3.675 2.854 .094
Geschlecht 6.759 1 6.759 5.249 .024
c_0001 * Geschlecht .907 1 .907 .705 403
Fehler 168.688 131 1.288
Gesamt 1918.680 135
Korrigierte Gesamtvariation 179.145 134
Geschitztes Randmittel der wahrgenommenen Nitzlichkeit
+2 Geschleent
gehdren
Sie an?
———

38

36

Geschétztes Randmittel

34

Kurze Distanz (50 Meter)

Unterschiedliche Distanz

Lange Distanz (1,5 km)




Univariate Varianzanalyse H1 landlich

64

Zwischensubjektfaktoren
Wertbeschriftung N
Unterschiedliche Distanz 1|Kurze Distanz (50 Meter) |32
2|Lange Distanz (1,5 km) |43
Welchem Geschlecht gehdren Sie an? |1|Mannlich 52
2|Weiblich 23
Tests der Zwischensubjekteffekte
Abhéngige Variable: Wahrgenommene Nitzlichkeit
Typ I Mittel der
Quelle Quadratsumme | df Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 5.928 3 1.976 1.503 221
Konstanter Term 740.882 1 740.882| 563.636 <.001
c_0001 .061 1 .061 .047 .830
Geschlecht 4.602 1 4.602 3.501 .065
c_0001 * Geschlecht .532 1 .532 404 527
Fehler 93.327| 71 1.314
Gesamt 951.360| 75
Korrigierte Gesamtvariation 99.255| 74
Geschitztes Randmittel der wahrgenommenen Niitzlichkeit
40 Geschiecnt
gehdren
Sie an?
— Waticn

36

34

Geschétztes Randmittel

Kurze Distanz (50 Meter)

Unterschiedliche Distanz

Lange Distanz (1,5 km)



Univariate Varianzanalyse H1 stadtisch
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Zwischensubjektfaktoren
Wertbeschriftung N
Unterschiedliche Distanz 1|Kurze Distanz (50 Meter) |32
2|Lange Distanz (1,5 km) |28
Welchem Geschlecht gehdren Sie an? |1|Mannlich 35
2|Weiblich 25
Tests der Zwischensubjekteffekte
Abhéngige Variable: Wahrgenommene Nitzlichkeit
Typ I Mittel der
Quelle Quadratsumme | df Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 9.118 3 3.039 2.715 .053
Konstanter Term 855.272 1 855.272| 764.109 <.001
c_0001 6.153 1 6.153 5.497 .023
Geschlecht .340 1 .340 .304 .584
c_0001 * Geschlecht 3.644 1 3.644 3.256 .077
Fehler 62.681| 56 1.119
Gesamt 967.320| 60
Korrigierte Gesamtvariation 71.799| 59
Geschitztes Randmittel der wahrgenommenen Niitzlichkeit
Gescnlect
a4 gehdren
Sie an?
— Waticn

42

4.0

38

Geschéatztes Randmittel

36

34

Kurze Distanz (50 Meter)

Unterschiedliche Distanz

Lange Distanz (1,5 km)
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Univariate Varianzanalyse H2

Zwischensubjektfaktoren

Wertbeschriftung N

Unterschiedliche Distanz Kurze Distanz (50 Meter) |64

Welchem Geschlecht gehdren Sie an? |1|Mannlich 87

1
2|Lange Distanz (1,5 km) |71
1
2

Weiblich 48

Tests der Zwischensubjekteffekte

Abhéngige Variable: Wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit

Typ I Mittel der
Quelle Quadratsumme | df Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 5777 3 1.926 2.534 .060
Konstanter Term 2216.038 1 2216.038| 2916.359 <.001
c_0001 4.505 1 4.505 5.929 .016
Geschlecht 1.296 1 1.296 1.705 194
c_0001 * Geschlecht .337 1 .337 444 .506
Fehler 99.542| 131 .760
Gesamt 2485.040| 135
Korrigierte Gesamtvariation 105.320| 134

Geschétztes Randmittel der wahrgenommenen Benutzerfreundlichkeit

46 Welchem
Geschlecht
gehdren
Sie an?

45 —— Mannlich

=== Weiblich

44

43

42

Geschétztes Randmittel

41

40

Kurze Distanz (50 Meter) Lange Distanz (1,5 km)

Unterschiedliche Distanz




Univariate Varianzanalyse H2 landlich

Zwischensubjektfaktoren

67

Wertbeschriftung N

Unterschiedliche Distanz 1|Kurze Distanz (50 Meter) |32

2|Lange Distanz (1,5 km) |43
Welchem Geschlecht gehdren Sie an? |1|Mannlich 52

2|Weiblich 23

Tests der Zwischensubjekteffekte
Abhéngige Variable: Wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit
Typ Mittel der

Quelle Quadratsumme df Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 2.366 3 .789 1.443 .238
Konstanter Term 1016.941 1 1016.941| 1860.456 <.001
c_0001 .327 1 .327 .599 442
Geschlecht .154 1 154 .281 .598
c_0001 * Geschlecht .965 1 .965 1.766 .188
Fehler 38.809 71 .547
Gesamt 1263.680 75
Korrigierte Gesamtvariation 41.175 74

Geschétztes Randmittel der wahrgenommenen Benutzerfreundlichkeit

Welchem
Geschlecht

43

42

41

4.0

Geschétztes Randmittel

38

38

gehdren

Sie an?

=== Mannlich
= \Neiblich

Kurze Distanz (50 Meter)

Lange Distanz (1,5 km)

Unterschiedliche Distanz



Univariate Varianzanalyse H2 stadtisch

Zwischensubjektfaktoren

68

Wertbeschriftung N

Unterschiedliche Distanz 1|Kurze Distanz (50 Meter) |32

2|Lange Distanz (1,5 km) |28
Welchem Geschlecht gehdren Sie an? |1|Mannlich 35

2|Weiblich 25

Tests der Zwischensubjekteffekte
Abhéngige Variable: Wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit
Typ I Mittel der

Quelle Quadratsumme | df Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 5.709 3 1.903 1.972 129
Konstanter Term 1113.422 1 1113.422| 1153.570 <.001
c_0001 3.363 1 3.363 3.484 .067
Geschlecht 275 1 .275 .285 .596
c_0001 * Geschlecht 2.697 1 2.697 2.795 .100
Fehler 54.051 56 .965
Gesamt 1221.360| 60
Korrigierte Gesamtvariation 59.760| 59

Geschétztes Randmittel der wahrgenommenen Benutzerfreundlichkeit

Welchem
Geschlecht

50

48

46

44

Geschétztes Randmittel

42

40

gehdren

Sie an?

=== Mannlich
= \Neiblich

Kurze Distanz (50 Meter)

Unterschiedliche Distanz

Lange Distanz (1,5 km)



Regression H3
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Nicht standardisierte Residuen

Gesamt

Aufgenommene/Entfernte Variablen
Modell Aufgenommene Variablen Entfernte Variablen| Methode
1 Wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit .|Einschluss
Modellzusammenfassung
Statistikwerte andern
Korrigiertes | Standardfehler | Anderungin | Anderung in
Modell R R-Quadrat | R-Quadrat des Schatzers R-Quadrat F
1 .594 .352 .348 .932 .352 72.939
Modellzusammenfassung
Statistikwerte &ndern
Modell |df1 | df2 |Sig. Anderung in F
1 11134 <.001
ANOVA
Mittel der

Modell Quadratsumme df Quadrate F
1 Regression 63.361 1 63.361 72.939

Nicht standardisierte 116.404 134 .869

Residuen

Gesamt 179.764 135

ANOVA

Modell Sig.
1|Regression <.001
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Koeffizienten

Nicht standardisierte

Koeffizienten

Standardisierte

Koeffizienten

Regressions-
Modell koeffizient B | Std.-Fehler Beta T
1 (Konstante) .332 .389 .853
Wahrgenommene 775 .091 594 8.540
Benutzerfreundlichkeit
Koeffizienten
Modell Sig.
1 (Konstante) .395
Wahrgenommene <.001
Benutzerfreundlichkeit

Regression H3 landlich

Aufgenommene/Entfernte Variablen

Modell

Aufgenommene Variablen

Entfernte Variablen| Methode

1

Wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit

.|Einschluss

Modellzusammenfassung

Modell

R R-Quadrat

Korrigiertes
R-Quadrat

Standardfehler

des Schatzers

Statistikwerte andern

Anderung in | Anderung in
R-Quadrat F

1

436 .190

179

1.049

.190 17.148

Modellzusammenfassung

Modell

Statistikwerte andern

dfl|df2|Sig. Anderung in F

1

1|73 <.001
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Regression H3 stadtisch

Aufgenommene/Entfernte Variablen

Modell Aufgenommene Variablen

Entfernte Variablen| Methode

1 Wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit

.|Einschluss

ANOVA
Mittel der
Modell Quadratsumme df Quadrate F
1 Regression 18.880 1 18.880 17.148
Nicht standardisierte 80.375 73 1.101
Residuen
Gesamt 99.255 74
ANOVA
Modell Sig.
1|Regression <.001
Nicht standardisierte Residuen
Gesamt
Koeffizienten
Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten
Regressions-
Modell koeffizient B | Std.-Fehler Beta T
1 (Konstante) .637 671 .949
Wahrgenommene 677 .164 436 4.141
Benutzerfreundlichkeit
Koeffizienten
Modell Sig.
1|(Konstante) .346
Wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit |<.001
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Modellzusammenfassung

Statistikwerte andern
Korrigiertes | Standardfehler des | Anderung in | Anderung in
Modell | R | R-Quadrat | R-Quadrat Schatzers R-Quadrat F
1 .728 531 .523 762 531 66.709
Modellzusammenfassung
Statistikwerte &ndern
Modell |df1|df2|Sig. Anderung in F
1 1|59 <.001
ANOVA
Mittel der
Modell Quadratsumme df Quadrate F
1 Regression 38.691 1 38.691 66.709
Nicht standardisierte 34.220 59 .580
Residuen
Gesamt 72911 60
ANOVA
Modell Sig.
1|Regression <.001

Nicht standardisierte Residuen

Gesamt
Koeffizienten
Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten
Regressions-
Modell koeffizient B | Std.-Fehler Beta T
1 (Konstante) .324 442 732
Wahrgenommene .802 .098 .728| 8.168

Benutzerfreundlichkeit




Koeffizienten

Modell

Sig.

1|(Konstante)

467

Wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit

<.001

Regression H4

Aufgenommene/Entfernte Variablen

Modell

Aufgenommene Variablen

Entfernte Variablen

Methode

1

Wahrgenommene Nutzlichkeit

.|Einschluss
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Modellzusammenfassung

Nicht standardisierte Residuen

Gesamt

Statistikwerte andern
Korrigiertes | Standardfehler | Anderungin | Anderung in
Modell | R R-Quadrat | R-Quadrat des Schatzers R-Quadrat F
1 .566 321 315 .832 321 63.219
Modellzusammenfassung
Statistikwerte &ndern
Modell |df1 | df2 |Sig. Anderung in F
1 11134 <.001
ANOVA
Mittel der
Modell Quadratsumme df Quadrate F
1 Regression 43.813 1 43.813 63.219
Nicht standardisierte 92.867 134 .693
Residuen
Gesamt 136.680 135
ANOVA
Modell Sig.
1|Regression <.001
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Koeffizienten

Nicht standardisierte

Koeffizienten

Standardisierte

Koeffizienten

Regression H4 landlich

Regressions-
Modell koeffizient B Std.-Fehler Beta T
1 (Konstante) 2.692 .234 11.517
Wahrgenommene 494 .062 .566| 7.951
Nutzlichkeit
Koeffizienten
Modell Sig.
1|(Konstante) <.001
Wahrgenommene Nutzlichkeit |<.001

Aufgenommene/Entfernte Variablen

Modell

Aufgenommene Variablen

Entfernte Variablen

Methode

1

Wahrgenommene Nutzlichkeit

.|Ei

nschluss

Modellzusammenfassung

Statistikwerte andern

Korrigiertes | Standardfehler des | Anderung in | Anderung in
Modell| R | R-Quadrat | R-Quadrat Schatzers R-Quadrat F
1 541 .292 .283 g7l .292 30.142

Modellzusammenfassung

Modell

Statistikwerte andern

dfl|df2

Sig. Anderung in F

1

1|73

<.001
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ANOVA
Mittel der
Modell Quadratsumme df Quadrate F
1 Regression 17.930 1 17.930 30.142
Nicht standardisierte 43.424 73 .595
Residuen
Gesamt 61.354 74
ANOVA
Modell Sig.
1|Regression <.001
Nicht standardisierte Residuen
Gesamt
Koeffizienten
Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten
Regressions-
Modell koeffizient B | Std.-Fehler Beta T
1 (Konstante) 2.985 .276 10.827
Wahrgenommene 425 .077 541 5.490
Nutzlichkeit
Koeffizienten
Modell Sig.
1|(Konstante) <.001
Wahrgenommene Nutzlichkeit|<.001
Regression H4 stadtisch
Aufgenommene/Entfernte Variablen
Modell| Aufgenommene Variablen |Entfernte Variablen| Methode
1 Wahrgenommene Nutzlichkeit .|Einschluss




76

Modellzusammenfassung

Statistikwerte andern
Korrigiertes | Standardfehler des | Anderung in | Anderung in
Modell | R | R-Quadrat | R-Quadrat Schatzers R-Quadrat F
1 .609 371 .360 .895 371 34.755
Modellzusammenfassung
Statistikwerte &ndern
Modell |df1|df2|Sig. Anderung in F
1 1|59 <.001
ANOVA
Mittel der
Modell Quadratsumme df Quadrate F
1 Regression 27.808 1 27.808 34.755
Nicht standardisierte 47.208 59 .800
Residuen
Gesamt 75.016 60
ANOVA
Modell Sig.
1|Regression <.001

Nicht standardisierte Residuen

Gesamt
Koeffizienten
Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten
Regressions-
Modell koeffizient B | Std.-Fehler Beta T
1 (Konstante) 2.139 419 5.106
Wahrgenommene .618 .105 .609| 5.895

Nutzlichkeit




Koeffizienten

Modell

Sig.

1|(Konstante)

<.001

Wahrgenommene Nutzlichkeit

<.001

Regression H5
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Nicht standardisierte Residuen

Gesamt

Aufgenommene/Entfernte Variablen
Modell Aufgenommene Variablen Entfernte Variablen| Methode
1 Wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit .|Einschluss
Modellzusammenfassung
Statistikwerte andern
Korrigiertes | Standardfehler des | Anderung in | Anderung in
Modell| R | R-Quadrat | R-Quadrat Schatzers R-Quadrat F
1 .530 .281 275 .857 .281 52.283
Modellzusammenfassung
Statistikwerte &ndern
Modell |df1 | df2 |Sig. Anderung in F
1 11134 <.001
ANOVA
Mittel der

Modell Quadratsumme df Quadrate F
1 Regression 38.361 1 38.361 52.283

Nicht standardisierte 98.319 134 734

Residuen

Gesamt 136.680 135

ANOVA

Modell Sig.
1|Regression <.001
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Koeffizienten

Nicht standardisierte

Koeffizienten

Standardisierte

Koeffizienten

Regression H5 landlich

Regressions-
Modell koeffizient B Std.-Fehler Beta T
1 (Konstante) 1.931 .358 5.399
Wahrgenommene .603 .083 530 7.231
Benutzerfreundlichkeit
Koeffizienten
Modell Sig.
1|(Konstante) <.001
Wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit|<.001

Aufgenommene/Entfernte Variablen

Modell

Aufgenommene Variablen

Entfernte Variablen| Methode

1

Wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit

.|Einschluss

Modellzusammenfassung

Modell

R | R-Quadrat

Korrigiertes
R-Quadrat

Standardfehler des

Schatzers

Statistikwerte andern

Anderung in | Anderung in
R-Quadrat F

1

491 241

231

.798

.241 23.235

Modellzusammenfassung

Modell

Statistikwerte andern

dfl|df2|Sig. Anderung in F

1

1|73

<.001
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Regression H5 stadtisch

ANOVA
Mittel der
Modell Quadratsumme df Quadrate F
1 Regression 14.813 1 14.813 23.235
Nicht standardisierte 46.541 73 .638
Residuen
Gesamt 61.354 74
ANOVA
Modell Sig.
1|Regression <.001
Nicht standardisierte Residuen
Gesamt
Koeffizienten
Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten
Regressions-
Modell koeffizient B | Std.-Fehler Beta T
1 (Konstante) 1.996 511 3.908
Wahrgenommene .600 124 491 4.820
Benutzerfreundlichkeit
Koeffizienten
Modell Sig.
1|(Konstante) <.001
Wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit |<.001

Aufgenommene/Entfernte Variablen

Modell

Aufgenommene Variablen

Entfernte Variablen| Methode

1

Wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit

.|Einschluss
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Modellzusammenfassung

Statistikwerte andern

Korrigiertes Standardfehler | Anderungin | Anderung in
Modell| R | R-Quadrat | R-Quadrat des Schatzers R-Quadrat F
1 .563 .316 .305 .932 .316 27.311
Modellzusammenfassung
Statistikwerte &ndern
Modell |df1|df2|Sig. Anderung in F
1 1|59 <.001
ANOVA
Mittel der
Modell Quadratsumme df Quadrate F
1 Regression 23.737 1 23.737 27.311
Nicht standardisierte 51.279 59 .869
Residuen
Gesamt 75.016 60
ANOVA
Modell Sig.
1|Regression <.001

Nicht standardisierte Residuen

Gesamt
Koeffizienten
Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten
Regressions-
Modell koeffizient B | Std.-Fehler Beta T
1 (Konstante) 1.755 541 3.243
Wahrgenommene .628 .120 .563| 5.226

Benutzerfreundlichkeit




Koeffizienten

Modell Sig.
1|(Konstante) .002
Wahrgenommene Benutzerfreundlichkeit |<.001

Regression H6
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Nicht standardisierte Residuen

Gesamt

Aufgenommene/Entfernte Variablen
Modell |Aufgenommene Variablen|Entfernte Variablen| Methode
1 Akzeptanz .|Einschluss
Modellzusammenfassung
Statistikwerte andern
Korrigiertes | Standardfehler des | Anderung in | Anderung in
Modell| R | R-Quadrat | R-Quadrat Schatzers R-Quadrat F
1 527 .278 .273 1.190 .278 51.592
Modellzusammenfassung
Statistikwerte &ndern
Modell |df1 | df2 |Sig. Anderung in F
1 11134 <.001
ANOVA
Mittel der

Modell Quadratsumme df Quadrate F
1 Regression 73.092 1 73.092 51.592

Nicht standardisierte 189.842 134 1.417

Residuen

Gesamt 262.934 135

ANOVA

Modell Sig.
1|Regression <.001
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Koeffizienten

Nicht standardisierte

Koeffizienten

Standardisierte

Koeffizienten

Regressions-
Modell koeffizient B Std.-Fehler Beta T Sig.
1 (Konstante) -.240 465 -.516 .607
Akzeptanz 731 .102 527 7.183 <.001
Regression H6 landlich
Aufgenommene/Entfernte Variablen
Modell |Aufgenommene Variablen|Entfernte Variablen| Methode
1 Akzeptanz .|Einschluss
Modellzusammenfassung
Statistikwerte andern
Korrigiertes | Standardfehler des | Anderung in | Anderung in
Modell| R | R-Quadrat | R-Quadrat Schatzers R-Quadrat F
1 495 .245 .234 1.092 .245 23.667
Modellzusammenfassung
Statistikwerte andern
Modell |df1 |df2 |Sig. Anderung in F
1 1|73 <.001
ANOVA
Mittel der
Modell Quadratsumme df Quadrate F
1 Regression 28.224 1 28.224 23.667
Nicht standardisierte 87.056 73 1.193
Residuen
Gesamt 115.280 74




ANOVA

Modell

Sig.

1|Regression

<.001

Nicht standardisierte Residuen
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Gesamt
Koeffizienten
Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten
Regressions-
Modell koeffizient B Std.-Fehler Beta T Sig.
1 (Konstante) -.356 .629 -.567 573
Akzeptanz .678 139 495 4.865 <.001
Regression H6 stadtisch
Aufgenommene/Entfernte Variablen
Modell |Aufgenommene Variablen |Entfernte Variablen| Methode
1 Akzeptanz .|Einschluss
Modellzusammenfassung
Statistikwerte andern
Korrigiertes | Standardfehler | Anderungin | Anderung in
Modell | R R-Quadrat | R-Quadrat des Schatzers R-Quadrat F
1 .578 .334 .323 1.179 .334 29.621

Modellzusammenfassung

Modell

Statistikwerte andern

dfl|df2

Sig. Anderung in F

1

1|59

<.001
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ANOVA
Mittel der
Modell Quadratsumme df Quadrate F
1 Regression 41.195 1 41.195 29.621
Nicht standardisierte 82.051 59 1.391
Residuen
Gesamt 123.246 60
ANOVA
Modell Sig.
1|Regression <.001
Nicht standardisierte Residuen
Gesamt
Koeffizienten
Nicht standardisierte Standardisierte
Koeffizienten Koeffizienten
Regressions-
Modell koeffizient B Std.-Fehler Beta T Sig.
1 (Konstante) 147 .633 .232 .817
Akzeptanz 741 .136 578 5.443 <.001

Univariate Varianzanalyse H7_Z

Zwischensubjektfaktoren
Wertbeschriftung N
Unterschiedliche Distanz 1|Kurze Distanz (50 Meter) |64
2 |Lange Distanz (1,5 km) |71
Welchem Geschlecht gehdren Sie an? |1 |Mannlich 87
2|Weiblich 48
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Tests der Zwischensubjekteffekte

Abhéngige Variable: Akzeptanz
Typ Il Mittel der
Quelle Quadratsumme | df Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 15.999 3 5.333 5.949 <.001
Konstanter Term 2534.851 1 2534.851| 2827.589 <.001
c_0001 12.500 1 12.500 13.943 <.001
Geschlecht 2.487 1 2.487 2774 .098
c_0001 * Geschlecht .009 1 .009 .010 921
Fehler 117.438 131 .896
Gesamt 2835.778 135
Korrigierte Gesamtvariation 133.437 134
Geschiétztes Randmittel der Akzeptanz
50 Welchem
’ Geschlecht
gehdren
Sie an?
= annlich
48 — Weaiblich

46

44

Geschatztes Randmittel

42

Kurze Distanz (50 Meter)

Univariate Varianzanalyse

Unterschiedliche Distanz

H7_Z landlich

Lange Distanz (1,5 km)

Zwischensubjektfaktoren

Wertbeschriftung N

Unterschiedliche Distanz 1|Kurze Distanz (50 Meter) |32
2|Lange Distanz (1,5 km) |43

Welchem Geschlecht gehéren Sie an? |1|Mannlich 52
2|Weiblich 23
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Tests der Zwischensubjekteffekte

Abhéngige Variable: Akzeptanz
Typ lI Mittel der
Quelle Quadratsumme | df Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 4.414 3 1.471 1.834 .149
Konstanter Term 1234.292 1 1234.292| 1539.057 <.001
c_0001 .520 1 .520 .649 423
Geschlecht 1.011 1 1.011 1.260 .265
c_0001 * Geschlecht 1.338 1 1.338 1.668 .201
Fehler 56.941| 71 .802
Gesamt 1525.111| 75
Korrigierte Gesamtvariation 61.354| 74
Geschiétztes Randmittel der Akzeptanz
a7 Welchem
) Geschlecht
gehdren
Sie an?
48 == Mannlich
= Weiblich

45

44

43

Geschatztes Randmittel

42

41

Kurze Distanz (50 Meter)

Univariate Varianzanalyse

Unterschiedliche Distanz

H7_Z stadtisch

Lange Distanz (1,5 km)

Zwischensubjektfaktoren

Wertbeschriftung N

Unterschiedliche Distanz 1|Kurze Distanz (50 Meter) |32
2|Lange Distanz (1,5 km) |28

Welchem Geschlecht gehéren Sie an? |1|Mannlich 35
2|Weiblich 25
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Tests der Zwischensubjekteffekte

Abhéngige Variable: Akzeptanz

Typ lI Mittel der
Quelle Quadratsumme | df Quadrate F Sig.
Korrigiertes Modell 17.905 3 5.968 6.230 <.001
Konstanter Term 1181.048 1 1181.048| 1232.930 <.001
c_0001 16.861 1 16.861 17.602 <.001
Geschlecht 501 1 501 .523 A73
c_0001 * Geschlecht 1.025 1 1.025 1.070 .305
Fehler 53.644| 56 .958
Gesamt 1310.667| 60
Korrigierte Gesamtvariation 71.548| 59
Geschiétztes Randmittel der Akzeptanz
Welchem
Geschlecht
gehdren
525 Sie an?
= annlich
= Weiblich

5.00

475

450

Geschatztes Randmittel

425

4.00

Kurze Distanz (50 Meter)

Unterschiedliche Distanz

Lange Distanz (1,5 km)



