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Der vorliegende Sammelband gibt die Ergebnisse des transdisziplindren For-
schungsprojekts GetMobil zum Themenfeld Ridesharing im ldndlichen Raum
im Allgemeinen und dessen Integration in den OPNV im Speziellen wieder.
Vor allem mit Blick auf die Probleme der Mobilitdt im ldndlichen Raum und
der Sicherstellung der sozialen Teilhabe, aber auch vor dem Hintergrund der
Verkehrswende kommt dieser Themenstellung eine besondere Bedeutung zu.

Das Forschungsprojekt hatte dabei nicht nur das Ziel, die Potenziale fiir das
Ridesharing im lédndlichen Raum zu evaluieren, sondern auch konkrete Emp-
fehlungen fiir die praktische Ausgestaltung von Ridesharing-Angeboten mit
und ohne Integration in den OPNV zu geben.

Ausgangspunkt des Projekts war das bereits bestehende Projekt Mobilfalt
des Nordhessischen VerkehrsVerbunds, welches Ridesharing in den OPNV
integriert. Mobilfalt ist zwar insofern erfolgreich, als es von Personen ohne
Pkw-Verfugbarkeit genutzt wird. Es gibt allerdings noch zu wenig private
Angebote fiir Mitfahrten, so dass die meisten Personen die Mobilitdtsgarantie
des Projekts in Anspruch nehmen und mit dem Taxi fahren. Zudem finden sich
unter denjenigen Personen, die selbst einen Pkw zur Verfiigung haben, kaum
welche, die dennoch eine Mitfahrt buchen wollen.

Somit stellte sich die Frage, woran dies liegen kann und welche Mafinah-
men zur Verbesserung getroffen werden konnen. In diesem Sinne galt es im
Projekt in einem ersten Schritt zunéchst festzustellen, inwieweit Ridesharing
im ldndlichen Raum tiberhaupt auf ein positives Echo stot und mit welchen
MaBnahmen dies gefordert werden kann bzw. welche Anforderungen die
potenziellen Nutzerinnen und Nutzer prinzipiell an das Ridesharing stellen.
Dies galt es im zweiten Schritt dann entsprechend auf die Integration von Ride-
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sharing in den OPNV zu adaptieren und zu untersuchen. Hierbei war es auch
notwendig, die rechtlichen Rahmenbedingen zu berticksichtigen.

Fiir das Projekt ergaben sich folgende Fragestellungen:

1. Wie hoch ist die Bereitschaft der Bevolkerung im lédndlichen Raum, an
lokalen Ridesharing-Angeboten als Fahrtanbietende und Mitfahrende teil-
zunehmen? Was sind Griinde und Hemmnisse der Teilnahme am Ride-
sharing?

2. Mit welchen MaBBnahmen kann die Bevolkerung motiviert werden, diese
Bereitschaft auch zu realisieren, und welche Anforderungen an das Ride-
sharing-System werden gestellt?

3. Welche Anforderungen ergeben sich fiir eine erfolgreiche Integration von
Ridesharing in den OPNV?

4. Welche rechtlichen Rahmenbedingungen gelten fiir Ridesharing im ldnd-
lichen Raum sowie dessen Integration in den OPNV? Wie kann der be-
stehende Rechtsrahmen angepasst werden, um Ridesharing im ldndlichen
Raum zu férdern?

Hierzu integrierte das Projekt unterschiedliche wissenschaftliche und praxisbe-
zogene Perspektiven. Zur Untersuchung des Problemfelds wurde ein Methoden-
mix eingesetzt, der sowohl verhaltensokonomisch und verkehrswissenschaft-
lich fundierte Befragungen qualitativer und quantitativer Art als auch rechts-
wissenschaftliche und raumbezogene Analysen, ein Realexperiment sowie die
Modellierung mittels eines Multi-Agenten-Systems umfasste.

Im Folgenden werden im ersten Abschnitt kursorisch die pragnantesten Er-
gebnisse der Untersuchung zusammengefasst und jeweils kurze Empfehlungen
fur die praktische Umsetzung und die Gewinnung von Teilnehmenden skiz-
ziert. Dies bezieht sich zundchst auf das Ridesharing im Allgemeinen, darauf
folgen die Projektergebnisse, die spezifisch auf die Integration des Ridesharing
in den OPNV ausgerichtet sind. Der zweite und letzte Abschnitt gibt Hinweise
auf Ansatzpunkte fiir die weitere Forschung.
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14.1 Zusammenfassung der Ergebnisse

14.1.1 Ergebnisse zum Ridesharing im ldndlichen Raum
im Allgemeinen

Ein wesentliches Ergebnis des Projekts ist die Bestdtigung, dass es bei der
Bevolkerung im ldandlichen Raum eine hohe Bereitschaft gibt, an einem loka-
len Ridesharing-Angebot teilzunehmen. Die Befragung der Bevolkerung im
Untersuchungsgebiet zeigt, dass die Bereitschaft, mit einem Fahrtangebot
tiglich teilzunehmen oder an mindestens drei Tagen pro Woche andere aus
dem eigenen Ortsteil mitzunehmen, bei Personen, die einen Pkw besitzen,
sogar etwas hoher ist als die Bereitschaft zur Mitfahrt. Die Etablierung von
Ridesharing-Angeboten als Mobilitdtsoption im Idndlichen Raum ist somit
grundsdtzlich erfolgversprechend.

Zu fragen ist allerdings, wie die Bevolkerung motiviert werden kann, diese
Bereitschaft auch in reales Handeln umzusetzen. Die Erfahrungen von Mobil-
falt haben gezeigt, dass eine Nachfrage nach Mitfahrten iiberwiegend bei den
Personen besteht, die keinen Pkw zur Verfiigung haben. Es mangelt jedoch
insbesondere an Fahrtangeboten, die diesen Bedarf abdecken konnten. Zudem
gibt es eine geringere Nachfrage nach Mitfahrten von Personen mit Pkw-
Zugang. Die Bevolkerungsbefragung hat nun ergeben, dass zu den wichtigsten
Einflussgroflen fiir die Bereitschaft, jemanden mitzunehmen, altruistische
(anderen >helfen<) und weitere soziale Griinde zdhlen. Vertiefende Analysen
zeigen, dass dies fiir die Mitnahme zum Einkaufen stirker ausgeprigt ist als
fiir andere Fahrtzwecke. Finanzielle Aspekte spielen hingegen nur fiir die
Bereitschaft zum Mitfahren eine Rolle. Personenfokussierte Interventionen zur
Gewinnung von Teilnehmenden sollten vor diesem Hintergrund danach diffe-
renzieren, ob ihre Zielgruppe die Fahrtanbietenden oder die Mitfahrenden
sind. Zur Gewinnung von Fahrtanbietenden sind insbesondere altruistische
Aspekte ein Ansatzpunkt fiir Interventionen.

Hierbei ist allerdings zu beachten, dass Menschen unterschiedlich sind und
die Motive oder auch Motivbiindel auf der Ebene der einzelnen Personen ent-
sprechend verschieden sein konnen. Dies bestitigen auch die Ergebnisse des
Multi-Agenten-Systems, das im Rahmen des Projekts entwickelt wurde. Es ist
insofern sinnvoll, nicht einzelne personenfokussierte Interventionen, sondern
Kombinationen von personenfokussierten Interventionen durchzufiihren.
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Die Bevolkerungsbefragung thematisierte auch den Einfluss von strukturel-
len Merkmalen der Ridesharing-Angebote auf die Mitnahme- und Mitfahrbe-
reitschaft. Hierbei erwies sich die Moglichkeit, Zustiegspunkte, Abfahrtszeiten
und Strecken frei wihlen zu konnen, als besonders relevant. Entscheidend fiir
den Erfolg von Ridesharing-Angeboten ist somit auch eine rdumlich und zeit-
lich flexible Ausgestaltung der Angebote.

14.1.2 Ergebnisse zur Integration von Ridesharing in den OPNV
im ldndlichen Raum

Ein projektinternes Realexperiment setzte Ergebnisse aus weiteren Befragun-
gen, die im Projekt durchgefiihrt wurden, um, indem in Witzenhausen mit der
Einfiihrung eines 10-Minuten-Takts im Rahmen von Mobilfalt ein erster Schritt
in Richtung einer Flexibilisierung des Ridesharing unternommen wurde. Dies
fithrte zu einer Steigerung des Anteils privat durchgefiihrter Fahrten. Simula-
tionsldufe mit dem Multi-Agenten-System bestétigen die Wirkung einer zeit-
lichen Flexibilisierung auf die Erhchung des Anteils an Privatfahrten. Es emp-
fiehlt sich insofern, die Integration eines Ridesharing-Angebots in den OPNV
nicht an die Taktzeiten des OPNV zu koppeln, soweit hier nicht ein relativ
dichter Takt besteht.

Auch wenn der Anteil der privaten Fahrtangebote steigt, bieten diese nicht
dieselbe Verlisslichkeit wie der OPNV. Zudem besteht das Problem, dass Nach-
frage und Angebot in zeitlicher und rdumlicher Hinsicht nicht immer tiberein-
stimmen (Matching-Problematik). Um dennoch das Ziel einer sozialen Teil-
habe mit Ridesharing zu erreichen, empfichlt es sich daher, wie derzeit im
Mobilfalt-Betrieb, eine »Mobilititsgarantie« anzubieten. D.h., wenn kein pri-
vates Fahrtangebot vorliegt oder ein bereits zugesagtes Angebot spiter wieder
abgesagt wird, wird die Person ersatzweise mit einem Taxi befordert. Aller-
dings kann eine zeitliche und rdumliche Flexibilisierung in Zusammenhang mit
einer Mobilitdtsgarantie zu Zielkonflikten fithren. So ist es weder praktisch
moglich (Leistungsfdhigkeit der Taxiunternehmen) noch wirtschaftlich und
okologisch sinnvoll, fiir Angebote auf allen Strecken und zu allen Zeiten eine
entsprechende Mobilitdtsgarantie bei Nichtzustandekommen oder Ausfall einer
Fahrt zu leisten. Insofern ist festzuhalten, dass eine Mobilititsgarantie zentral
fiir die Gewdihrleistung der sozialen Teilhabe ist. Diese sollte aber zeitlich und
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rdumlich auf Strecken und Zeiten von allgemeinem dffentlichem Interesse
konzentriert bleiben, was sich zukiinftig durch definierte Vorgaben in den
lokalen Nahverkehrspldnen regeln liefse.

Die rechtliche Analyse zur Integration von Ridesharing in den OPNV ergab
insbesondere, dass Unschirfen bei der Abgrenzung zwischen geschéftsmaBiger
und unentgeltlicher Personenbeforderung einer rechtssicheren Integration von
privaten Mitnahmefahrten in den OPNV entgegenstehen. Aufgrund der unein-
heitlichen Begriffsauslegung durch die zustindigen Genehmigungsbehorden,
insbesondere hinsichtlich der Betriebskosten, kann keine verldssliche Aussage
tiber die zuldssige Hohe einer Zahlung an ehrenamtlich Fahrende getroffen wer-
den, wenn eine Genehmigungspflicht nach dem Personenbeforderungsgesetz
vermieden werden soll. Die bestehende Rechtsunsicherheit bei der Festlegung
einer finanziellen Aufwandsentschddigung sollte das Bundesministerium fiir Ver-
kehr und digitale Infrastruktur insofern durch eine Festlegung der Betriebs-
kosten im Rahmen einer Verordnung ausrdumen. Eine solche Klarstellung der
Betriebskostenregelung wiirde fiir die Konzeption und Realisierung neuer
Ridesharing-Systeme in Deutschland eine erhebliche Erleichterung bedeuten.

14.2 Weiterer Forschungsbedarf

Wie oben dargestellt, zeigte sich im Rahmen des Projekts eine hohe Bereit-
schaft zur Teilnahme an lokalen Ridesharing-Angeboten. Inwieweit und unter
welchen Voraussetzungen diese Bereitschaft auch tatsédchlich in eine Teilnahme
miindet, konnte im Rahmen des Projekts in allgemeiner Form (also auch jen-
seits einer Integration in den OPNV) nicht untersucht werden. Insofern wire es
wiinschenswert, wenn im Rahmen weiterer Forschungen (z.B. durch weitere
Realexperimente und/oder Computersimulationen) eruiert werden konnte, wie
Ridesharing im ldndlichen Raum so ausgestaltet werden kann, dass das hohe
Potenzial an Anbietern und Nachfragern gehoben werden kann.

Da in den empirischen Untersuchungen nur der Inhalt von personenfokus-
sierten MalBinahmen, nicht aber deren konkrete Ausgestaltung untersucht wer-
den konnte, ist hierzu eine tiefergehende Forschung zur Ausgestaltung von
entsprechenden personenfokussierten Mafsnahmen sinnvoll. Diese kann mit
dem aktuellen Stand der Forschung zu verhaltensbasierten Interventionen ver-
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kntipft werden. Hierbei sollte zwischen den unterschiedlichen Fahrtzwecken,
insbesondere zwischen dem Zweck >Arbeit< und den anderen Zwecken, diffe-
renziert werden.

Mit Blick auf die strukturellen Interventionen ergibt sich aus der Befragung
ebenfalls ein Forschungsbedarf, da sich ein hohes Bediirfnis nach Flexibilitét
zeigte. Die (positive) Wirkung der praktischen Umsetzung einer solchen Fle-
xibilisierung konnte allerdings nur partiell mit der Einfithrung des 10-Minuten-
Takts im Realexperiment untersucht werden. Deshalb ist mit Blick auf die
weitere Forschung von Bedeutung, wie sich eine vollstindige zeitliche und
rdumliche Flexibilisierung fiir Fahrende auf die Anzahl an privaten Fahrtan-
geboten und folglich auf den Anteil privater Fahrten auswirkt und welche
moglichen Konflikte sich ergeben konnen.

Ein Problem eines in seiner Angebotsstruktur flexiblen Ridesharing-Sys-
tems liegt dann aber in der niedrigen Matching-Wahrscheinlichkeit, der Wahr-
scheinlichkeit also, dass zu einem bestimmten Zeitpunkt eine Fahrt sowohl an-
geboten als auch nachgefragt wird. Ein Schwerpunkt der weiteren Forschung
konnte insofern darin liegen, zu untersuchen, welche Mafinahmen geecignet
sind, diesem strukturellen Matching-Problem zu begegnen.

Weiterer Forschungsbedarf besteht bei der Art und Weise der Organisation
des Matching. Bei Mobilfalt erfolgen die meisten Buchungen derzeit noch
telefonisch. Angesichts der Entwicklung der Internet- und App-Nutzung ist zu
erwarten, dass zukiinftig der Gestaltung von Benutzungsoberflichen eine
wichtige Rolle zukommt. Hier besteht Forschungsbedarf in Bezug darauf, wie
diese unter Beriicksichtigung verhaltenswissenschaftlicher Erkenntnisse so
gestaltet werden konnen, dass sie ibersichtlich, leicht verstindlich und den
realen Alltagssituationen mit Ridesharing-Potenzial angepasst sind. In diesem
Zusammenhang ist auch zu untersuchen, wie existierende Fahrtangebote und
Fahrtwiinsche mit einer groBtmoglichen Sichtbarkeit fiir Mitfahrende und
Fahrende dargestellt und von ihnen moglichst einfach gebucht bzw. {ibernom-
men werden kdnnen.

Weitere, fiir die Praxis und Forschung relevante Fragestellungen ergeben sich
in einer Erweiterung der Perspektive:

Zum einen konnte im Rahmen des Forschungsprojekts GetMobil lediglich
ein Ausschnitt des Gesamtphdnomens »Ridesharing« und neuer Angebotsfor-
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men wie Ridepooling oder Rideselling untersucht werden. Aktuell entstehen in
vielen deutschen Stddten taxidhnliche Angebote, bei denen mit sehr kurzer
Vorlaufzeit und i.d.R. per Smartphone Fahrten gebucht werden kénnen. Kom-
merzielle, taxidhnliche Angebote durch Privatleute sind in Deutschland gesetz-
lich verboten, aber im Ausland bereits seit Jahren in Betrieb (z.B. durch das
Unternehmen Uber). Da die Wirkungen dieser Angebote im Gesamtverkehrs-
system zumindest in Deutschland bislang weitgehend unklar und schwer abzu-
schitzen sind, besteht weitergehender Forschungsbedarf beziiglich des Ge-
samtphdnomens Ridesharing/Ridepooling/Rideselling.

Zum andern besteht Bedarf, die Verbreitung und Organisation von Mitfah-
ren und Mitnehmen in der alltiglichen Mobilitit zu untersuchen, da vermutet
werden kann, dass Wechselwirkungen zwischen der informellen Mitnahme
und dem (formellen) Ridesharing vorliegen. Da existierende Befragungen zum
Mobilitdtsverhalten (z.B. Mobilitdt in Deutschland) keine vertiefenden Fragen
zu diesem Thema stellen, wire eine entsprechende umfassende empirische
Studie zu diesem Thema wiinschenswert.

Aus rechtlicher Perspektive besteht weiterer Forschungsbedarf hinsichtlich
der passgenauen Gestaltung eines Rechtsrahmens fiir das Ridesharing, damit
gewihrleistet ist, dass dieser Rechtsrahmen auf der einen Seite Experimente
mit neuen Angebotsformen in ausreichendem Umfang zuldsst und den Anfor-
derungen der Digitalisierung nachkommt, gleichzeitig aber mogliche negative
Auswirkungen auf die 6ffentlichen Verkehrsinteressen vermeidet.

Zusammenfassend lisst sich feststellen, dass es noch erhebliche Wissens-
liicken bei der Entwicklung zukiinftiger und durch Ridesharing ergénzter Mo-
bilitit im landlichen Raum gibt. Zudem koénnen das Fortschreiten der Digitali-
sierung und auch die Entwicklung autonom fahrender Fahrzeuge hier noch
weitere Entwicklungsimpulse geben. Auch deren Wirkung und Akzeptanz ist
jedoch im Vorhinein nicht ohne Weiteres zu bestimmen. Insofern erscheint es
auf Basis der im Projekt GetMobil gewonnenen Erkenntnisse und Erfahrungen
sinnvoll, weitere Forschungen durchzufiithren, welche auf breiter Basis mogli-
che Szenarien der Entwicklung der Mobilitit im ldndlichen Raum untersuchen.
Die akteursbasierte Perspektive sollte hierbei ebenso eine besondere Beach-
tung finden wie die drei Dimensionen der Nachhaltigkeit.





