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6.1 Einfuhrung
6.1.1 Ubersicht

Die Einftihrung von Ridesharing-Angeboten im ldndlichen Raum ist mit viel-
faltigen Herausforderungen verbunden. Eine wesentliche Frage ist hierbei, wie
Menschen dazu motiviert werden kdnnen, aktiv als Fahrtanbietende und/oder
Fahrtnachfragende mitzumachen. Dies ist kein leichtes Unterfangen, da das
Ridesharing im Vergleich zur Alleinfahrt mit dem Pkw mit einem zusétzlichen
Aufwand verbunden ist und es in diesem Zusammenhang auch notwendig ist,
bestehende Mobilitdtsroutinen zu dndern.

Ob und wie gut dies gelingt, hidngt davon ab, wie attraktiv die Organisation
des Ridesharing-Angebots aus Sicht der potenziell Nutzenden ist, d.h., wie gut
es ihre Anforderungen trifft. Weiterhin wird der Erfolg auch von der Qualitét
der Maflnahmen bestimmt, die zur Kommunikation und zur Foérderung des
Ridesharings ergriffen werden. Wecken diese das Interesse in der Bevolkerung
und motivieren sie diese zum Mitmachen?

Vor diesem Hintergrund widmet sich das vorliegende Kapitel den folgenden
drei Leitfragen:

1. Wie hoch ist die Bereitschaft der Bevolkerung, bei einem lokalen, organi-
sierten Ridesharing-Angebot mitzumachen?

2. Wie sollte ein lokales, organisiertes Ridesharing-Angebot aus Sicht der
potenziell Teilnehmenden ausgestaltet sein?

3.  Welche Ansatzpunkte gibt es dafiir, Fahrtanbietende und Fahrtnachfra-
gende fiir ein lokales, organisiertes Ridesharing-Angebot zu gewinnen?

Zur Beantwortung dieser drei Fragen wurde im Untersuchungsgebiet des Pro-
jekts GetMobil eine umfangreiche Bevolkerungsbefragung durchgefiihrt, an
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welcher sich 863 Personen beteiligten (zum Untersuchungsgebiet < 6.3.2.1).
Die Befragung hatte das Ziel, die Anforderungen und die Bedarfe der poten-
ziellen Nutzenden zu erfassen und hierauf aufbauend Empfehlungen fiir die
Weiterentwicklung von Mobilfalt zu geben. Sie basiert auf einem verhaltens-
6konomischen Ansatz, der auch psychologisch fundierte Forschungen zur
Verkehrsmittelwahl beriicksichtigt, und bezieht die psychologische Motiva-
tionsforschung mit ein.

Die Interviewten wurden zur ersten Leitfrage u.a. gebeten, einzuschitzen,
in welchem Ausmal sie als Fahrtanbietende oder als Fahrtnachfragende bei
einem Ridesharing-Angebot mitmachen wiirden. In diesem Zusammenhang
erfolgte auch eine Differenzierung nach unterschiedlichen Zwecken der Fahrt.
In Bezug auf die zweite Leitfrage gaben die Befragten Auskunft dariiber, wel-
che Anforderungen sie an die Angebotsmerkmale stellen wiirden, beispiels-
weise im Zusammenhang mit der Buchung oder einer Versicherung gegen
Schéaden. Zur Beantwortung der dritten Leitfrage dullerten sich die potenziellen
Nutzenden zum Beispiel zu den Griinden, welche aus ihrer Sicht fiir und gegen
ihre eigene Teilnahme an einem Ridesharing-Angebot sprechen.

Wie aus den Leitfragen hervorgeht, liegt der Fokus der Untersuchung auf
dem lokalen, organisierten Ridesharing. »Lokal« bezieht sich darauf, dass sich
die Umfrage konkret mit moglichen Ridesharing-Angeboten in den jeweiligen
Ortsteilen der Befragten befasste. »Organisiert« bedeutet, dass es nicht um
informelle Mitnahme geht, sondern um formelles Ridesharing (zu dieser Diffe-
renzierung < 2.2).

Der vorliegende Abschnitt stellt nun die Ergebnisse der Bevolkerungs-
befragung zum lokalen, organisierten Ridesharing vor und dokumentiert deren
Auswertung. Darauf aufbauend formuliert die Autorin Empfehlungen fiir die
Einrichtung und Forderung von lokalen Ridesharing-Angeboten im Allgemei-
nen. Zudem wird im Speziellen jeweils die Relevanz der Ergebnisse fiir Mobil-
falt (© 6.4.2) dargestellt.

Im weiteren Verlauf der Einfithrung wird zunichst der Mobilitétsbegriff
spezifiziert (6.1.2). Dem folgt ein kurzer Literaturiiberblick (6.1.3). Im Ab-
schnitt 6.2 wird das Ridesharing-Verhaltensmodell vorgestellt, welches die
Grundlage der Umfrage ist. Die Auswertung der Umfrage erfolgt im Abschnitt
6.3, hierzu werden — nach Ausfithrungen zu methodischen Grundlagen (6.3.2)
und Riicklauf (6.3.3) — die Haufigkeiten der Antworten dargestellt (6.3.4).
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Kernstiick der Untersuchung sind die Regressionsanalysen zu den Bestim-
mungsgriinden der Teilnahmebereitschaft an lokalen, organisierten Ridesha-
ring-Angeboten im Abschnitt 6.3.5. Aufbauend hierauf wird in Abschnitt 6.4
in einem ersten Schritt eine Zusammenfassung gegeben (6.4.1). AnschlieBend
werden in Abschnitt 6.4.2 aus den Ergebnissen Empfehlungen fiir die Gestal-
tung der Organisation von lokalen, organisierten Ridesharing-Angeboten abge-
leitet (6.4.2.1). Dem folgen Empfehlungen fiir die inhaltliche Ausgestaltung
von MafBnahmen zur Gewinnung von Fahrenden und Mitfahrenden (6.4.2.2).
Dies erfolgt jeweils im Allgemeinen fiir lokale, organisierte Ridesharing-
Angebote sowie im Speziellen fiir Mobilfalt.

6.1.2 Drei Komponenten der Mobilitat

Mobilitat wurde lange Zeit als ein Mittel zum Zweck verstanden: eine Mog-
lichkeit, von einem Ausgangspunkt A zu einem Ziel Z zu kommen. Heutzutage
wird ein erweiterter Mobilititsbegriff verwendet (s. z.B. Sheller/Urry 2016):
Mobilitdt wird als facettenreiches und auch soziales Phidnomen verstanden,
welches gesellschaftlich eingebettet ist und einen positiven Wert an sich hat
(s. z.B. Anable/Gatersleben 2005; Cass/Faulconbridge 2017). Neuere Forschun-
gen befassen sich in diesem Zusammenhang auch damit, wie die Qualitét des
Erlebens wihrend der Zeit, in der die Menschen unterwegs sind, wahrgenom-
men wird, welche Aktivititen zu verzeichnen sind und inwieweit dies zum
Wohlergehen der Menschen beitrédgt (s. z.B. de Vos et al. 2013; Gatersleben/
Uzzel 2007; te Brommelstroet et al. 2017). Weiterhin wird der Mobilitdt auch
ein Selbstzweck zugeschrieben (s. z.B. Mokhtarian/Salomon 2001). Dieser ist
insbesondere bei Freizeitaktivitdten gegeben, bei denen die Bewegung im
Raum der Hauptzweck ist (beispielsweise das Fahrradfahren; s. ebd.).

Vor diesem Hintergrund wird in der vorliegenden Untersuchung von einem
Konzept der Mobilitit ausgegangen, welches drei Komponenten hat: die »Zielbe-
zogenheit«, die »Qualitdtsbezogenheit< und den >Selbstzweck« (Abbildung 2).

1. Die»Zielbezogenheit« richtet sich auf die Zwecke, zu welchen die Mobili-
tat erfolgt. Hierzu werden in der Mobilitdtsforschung tiblicherweise die
Zwecke wie »Einkaufen, »Gesundheits, »Erledigungen< sowie »Arbeit/Aus-
bildung/Schule/Studiumc« differenziert (s. z.B. Nobis/Kuhnimhof 2018).
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2. Die >Qualitdtsbezogenenheit« umfasst das Erleben und das Verhalten
wihrend der Zeit, in welcher Menschen unterwegs sind. Dieses bezieht
sich nicht nur auf die Qualitdt der Mobilititsoption selbst, sondern auch
auf die Umstéinde, die mit der Reise verbunden sind.

3. Der »Selbstzweck« erfasst die Aspekte, die sich aus der Mobilitdt um der
Bewegung bzw. des Mobilseins willen ergeben.

Zweck
Ziele

Mobilitat

Selbstzweck Qualitat

Bewegung Soziales,
Kosten, Umwelt,

Organisations-
merkmale ...

Abbildung 2: Die drei Komponenten der Mobilitat

Die hier vorgenommene Differenzierung ist nicht trennscharf. So kann es
u.a. sein, dass es Fahrten gibt, deren primére Motivation der Fahrspal ist, die
jedoch trotzdem mit einem Zweck verbunden werden (s. z.B. Mokhtarian/
Salomon 2001, Anable/Gatersleben 2005). Vor allem aber sind »Zielbezogen-
heit« und »Qualitdtsbezogenheit« miteinander verbunden, denn fiir unterschied-
liche Ziele konnen sich je nach den zur Verfiigung stehenden Verkehrsmitteln
und deren Ausstattung unterschiedliche Qualitdten ergeben. So kann beispiels-
weise eine Bahnfahrt dann eine héhere Qualitit aufweisen, wenn wihrend der
Fahrt ein Internetzugang moglich ist.

Nun zeichnet sich Ridesharing dadurch aus, dass zwei oder mehr Personen
gemeinsam eine Strecke zu einem bestimmten Ziel zuriicklegen. Insofern
ergibt sich fiir das Ridesharing die Zielbezogenheit aus dem Zweck, fiir den
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jeweils eine Fahrt unternommen wird. Die Qualitdtsbezogenheit ergibt sich
daraus, dass die gemeinsame Reise zu unterschiedlichen Befindlichkeiten fiih-
ren kann. Beispielsweise kann die mit dem gemeinsamen Reisen verbundene
Interaktion oder auch das mit der Organisation des Ridesharings verbundene
Prozedere als positiv oder auch als negativ wahrgenommen werden. Zur Quali-
titsbezogenheit sind aber auch Aspekte zu zdhlen wie die Kosten oder die
Umwelteintrdge, die mit der Fahrt verbunden sind,* sowie auBerdem die Merk-
male des Ridesharing-Angebots. Die vorliegende Studie analysiert im Kern,
unter welchen Bedingungen Personen bereit sind, Ridesharing zum Erreichen
individueller Ziele zu nutzen. Ein Schwerpunkt liegt hierbei auf den Wirkun-
gen der Aspekte, die mit der Qualitdt der Reise verbunden sind.

6.1.3 Stand der Forschung

In der Mobilititsforschung werden als BestimmungsgréBen der Entscheidung
iiber die Nutzung von Verkehrsmitteln 6konomische, zeitliche sowie neuer-
dings auch okologische Aspekte diskutiert. Beim Blick auf die Grundlagen der
Entscheidung von Menschen liegt dabei hdufig implizit oder auch explizit das
Akteursmodell der Okonomik, der Homo Oeconomicus, zugrunde. Dieses
Modell besagt u.a., dass Menschen nutzenmaximierend und immer rational im
Sinne ihrer Priaferenzen entscheiden, hierfiir alle Informationen zur Verfiigung
haben und diese auch vollkommen uneingeschriankt verarbeiten konnen. Mittler-
weile ist es offensichtlich, dass dieses Konzept nicht geeignet ist, reales mensch-
liches Entscheiden abzubilden. Deswegen befasst sich die verhaltensékonomi-
sche Forschung damit, das Akteursmodell zu verbessern bzw. zu &dndern.
Hierbei kénnen zwei Ansatzpunkte unterschieden werden (s. auch Sent 2004):
Dem ersten Ansatz geht es im Wesentlichen darum, die Abweichungen vom
Homo Oeconomicus zu identifizieren, das Konzept aber beizubehalten. Der
andere Ansatz will ein neues Akteurskonzept schaffen und greift hierbei stark
auf die Nachbarwissenschaften, insbesondere die Psychologie, aber auch die
Soziologie zu. Die vorliegende Untersuchung und damit auch die Modellbil-

49 Der Selbstzweck ist im vorliegenden Untersuchungszusammenhang nicht gegeben, da es
primdr nicht um Fahrten geht, die um des Fahrens willen durchgefiihrt werden. Sollte aber bei-
spielsweise jemand aus Griinden des Fahrspalles bereit sein, im Rahmen eines Ridesharing-Ange-
bots einen Umweg zu fahren, kénnte auch dieser Aspekt greifen.
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dung und die inhaltliche Gestaltung der Umfrage sind dem letztgenannten An-
satz zuzurechnen.

Nun gibt es auch in den Verkehrswissenschaften Ansitze zur psychologi-
schen Fundierung der Verkehrsmittelwahl. Relativ bekannt ist hierbei der
Forschungszweig der sozialpsychologisch motivierten Mobilitatsforschung.
Diese untersucht die EinflussgroBen der Intention (Bereitschaft), ein bestimm-
tes Verkehrsmittel zu nutzen. Oftmals werden hierbei die EinflussgréBBen der
Bereitschaft, auf das Autofahren zu verzichten und den OPNV zu nutzen,
untersucht. Grundlage hierfiir ist u.a. die Theorie des geplanten Verhaltens von
Fishbein und Ajzen (heute Reasoned Action Approach (RAA) genannt; s. Fish-
bein/Ajzen 2011) und die Norm-Activation-Theorie von Schwartz (1977; s. zu
einer Ubersicht Hunecke 2015; s. auch Chng et al. 2017, welche zudem einen
Uberblick iiber weitere psychologische Modelle geben).

Im Rahmen dieser sozialpsychologisch motivierten Forschung wird bei-
spielsweise entsprechend dem RAA der Einfluss der Einstellungen, der wahr-
genommenen sozialen Normen und der Mdoglichkeiten, ein bestimmtes Ver-
kehrsmittel nutzen zu kdnnen (wahrgenommene Kontrolle), untersucht. Eben-
so wird die Bedeutung von Mobilitdtsroutinen als Hemmnisse der Verinde-
rung des Mobilitdtsverhaltens und der Wirkung von Interventionen betrachtet
(s. Gardner/Abraham 2008, Hoffmann et al. 2017). Hierauf aufbauend werden
mobilititsbezogene Modelle und MaBnahmen zur Beeinflussung des Mobilitéts-
verhaltens umgesetzt (s. z.B. Bamberg 2013, Friman et al. 2017, Fuji/Taniguchi
2005).

So untersucht beispielsweise Bamberg (2013) im Rahmen eines Feldexpe-
riments die Wirkung einer Telefonmarketing-Kampagne zur Reduzierung der
Pkw-Nutzung. Grundlage bildet dabei das sogenannte »Stage Model of Self-
Regulated Behavioral Change«, das neben anderen theoretischen Ansétzen
auch zentrale Aspekte des RAA beriicksichtigt. Das Modell selbst geht davon
aus, dass eine Person bei Mobilitdtsentscheidungen mehrere Stufen eines Ent-
scheidungsprozesses durchlduft, an dessen Ende die Einfithrung und Aufrecht-
erhaltung eines neuartigen Verhaltens steht. In jeder der Stufen (im Modell als
»predecisional«, »preactional«, »actional« und »postactional stage« bezeich-
net) wirken dabei unterschiedliche Determinanten, die ein Fortschreiten in eine
spétere Stufe beeinflussen. In der Studie wird nun eine spezielle Kombination
von MarketingmafBnahmen eingesetzt, die die Phase des Entscheidungsprozes-



6 Teilnahmebereitschaft an lokalen, organisierten Ridesharing-Angeboten 97

ses bertiicksichtigt, in der sich eine Person befindet. Zum Beispiel wurden
Personen, die bereits eine Handlungsintention gebildet, aber diese noch nicht
umgesetzt hatten (»actional stage«), gebeten, die konkrete Umsetzung eines
Verzichts auf den Pkw zu planen. Insgesamt wurden im Experiment die Wir-
kung der MaBnahmen auf die Nutzung von vier Mobilitdtsoptionen untersucht
(Pkw, OPNV, Rad fahren oder zu FuB gehen). Es zeigte sich hierbei, dass Per-
sonen, die mit umfangreichen Marketingmalnahmen adressiert wurden, im
Vergleich mit einer Kontrollgruppe eine deutlich niedrigere Pkw-Nutzung bei
gleichzeitig hherer OPNV-Nutzung aufwiesen. Fiir eine Gruppe, die nur un-
spezifische Informationen erhielt, wurden hingegen keine signifikanten Unter-
schiede zur Kontrollgruppe gemessen.

Andere verkehrswissenschaftliche Beitrdge, wie der von Steg (2005), haben
zwar keinen explizit verhaltenswissenschaftlichen Ansatz, sie identifizieren
aber unter Bezugnahme auf das Konzept der Qualitit der Reise Faktoren, die
auf die Verkehrsmittelwahl einen Einfluss haben. Diese werden nach instru-
mentellen, unabhéngigkeitsbezogen und affektiven bzw. symbolischen Fakto-
ren differenziert. Hierzu zdhlen beispielsweise Merkmale wie Kosten, Flexibi-
litdt, soziale Einfliisse und Emotionen beim Fahren, von deren Ausprigung
dann die Auswahl eines Verkehrsmittels abhingt (s. auch Anable/Gatersleben
2005; s. zu einer Ubersicht auch Reardon/Abdallah 2013). Ein weiterer For-
schungsstrang, welcher sich ebenfalls mit der Qualitdt der Reise und dem Zu-
sammenhang zwischen Mobilitdt und Wohlergehen befasst, hebt die positiven
sozialen Aspekte einer Reise hervor, die etwa dadurch entstehen kénnen, dass
eine Kommunikation mit den Mitfahrenden zustande kommt (s. z.B. te Brom-
melstroet et al. 2017; Schwanen et al. 2015; de Vos et al. 2016). Hieraus wird
abgeleitet, dass die Verkehrspolitik stirker das Erleben wihrend der Reise
berticksichtigen sollte (s. z.B. Shliselberg/Givoni 2018).

In der Forschung zum Ridesharing sind derart systematische und/oder tie-
fergehende, auf die Erkenntnisse der Psychologie bezogene Ansdtze derzeit
noch nicht so hdufig vertreten (s. hierzu Bachmann et al. 2018, Neoh et al.
2018). So weisen Bachmann et al. (2018) darauf hin, dass nur wenige Studien
sich mit psychologischen Faktoren befasst haben, wobei diese dann priméir
Einstellungen berticksichtigen. Untersuchungsgegenstinde waren hierbei etwa
die Fahrt mit Fremden, die geringe zeitliche Flexibilitdt und soziale Aspekte
des Reisens (s. ebd.).
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Erst in jingerer Zeit werden vertiefende Untersuchungen durchgefiihrt, die
teilweise auch danach differenzieren, ob es um mogliche Fahrtangebote oder
um eine mogliche Fahrtnachfrage geht. Als aktuelle Beispiele sollen im Fol-
genden die Ergebnisse von Umfragen zur Ridesharing-Bereitschaft vorgestellt
werden, die von Bachmann et al. (2018) und von Amirkiace/Evangelopoulos
(2018) durchgefiihrt wurden.

Bachmann et al. (2018) nutzen den RAA-Ansatz von Fishbein und Ajzen
(2011), erweitern diesen jedoch um die Bedeutung der Vertrauensbereitschaft
von Menschen und die personlichen Normen. Die Autoren finden auf Basis
einer Bevolkerungsumfrage in der Schweiz heraus, dass soziale und personli-
che Normen sowie die wahrgenommene Kontrolle direkt fiir die Intention zum
Ridesharing von Bedeutung sind. Die Vertrauensbereitschaft wirkt jedoch nur
indirekt iiber die wahrgenommene Kontrolle. Die Einstellung zum Ridesharing
hingegen ist nicht von Bedeutung. Diese Ergebnisse gelten sowohl fiir die
Bereitschaft zur Mitfahrt als auch fiir die Bereitschaft, andere mitzunehmen.
Bachmann et al. (2018) empfehlen vier Maflnahmen zur Gestaltung von Ride-
sharing-Angeboten: Das Prozedere im Rahmen des Ridesharings sollte einfach
zu handhaben sein, ein Ridesharing-Angebot sollte so gestaltet sein, dass Ver-
trauen aufgebaut werden kann, es sollte fiir die Teilnehmenden sichtbar offen-
legen, welche Personen sich am Angebot beteiligen, und es sollte die positiven
Folgen fiir die Umwelt hervorheben.

Amirkiaee/Evangelopoulos (2018) unterscheiden im Rahmen ihrer Umfra-
ge unter Studierenden einer Universitdt in Amerika zwischen persénlichen und
kontextuellen Einflissen auf die Ridesharing-Bereitschaft. Die personlichen
Einflusse beinhalten Personlichkeitsmerkmale wie die Freude am Helfen und
die Erwartung, dass sich andere reziprok verhalten, sowie die personliche
Einstellung zum Ridesharing. Die kontextuellen Einfliisse erfassen mogliche
6konomische und zeitliche Vorteile des Ridesharings sowie Vertrauen in die
Sicherheit der Fahrten. Auch die erwarteten negativen Aspekte des Fahrens
wie Stress und Parkplatzsuche werden hierunter gefasst. Die Autoren stellen in
ihrer Studie hinsichtlich der direkten Wirkung der personlichen und kontex-
tuellen GréBen einen nur schwachen Einfluss der allgemeinen Reziprozitits-
erwartung fest, aber einen etwas stirkeren Einfluss des Vertrauens und einen
sehr starken Einfluss der Einstellung. Die kontextuellen Einflussgroflen wirken
jedoch alle indirekt iiber die Einstellung, wobei die indirekte Wirkung des
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Vertrauens am hochsten ist, gefolgt von dem erwarteten Zeitvorteil. Auf dieser
Basis ist es nach Auffassung von Amirkiaee/Evangelopoulos (2018) fiir die
Gestaltung von Ridesharing-Angeboten u.a. wichtig, das Vertrauen und das
Sicherheitsgefithl zu fordern. Dies kann beispielsweise iiber engere soziale
Netzwerke erreicht werden, welche sich im Rahmen einer Kommune oder
eines Unternehmens herausgebildet haben. Weiterhin sehen sie Bewertungs-
systeme und eine rigorose Uberpriifung der Teilnehmenden als bedeutsam an.

Dieser kurze Einblick in die Ridesharing-Literatur macht deutlich, dass es
relativ viele Aspekte gibt, die die Entscheidung zur Teilnahme an einem Ride-
sharing-Angebot beeinflussen konnen. Insgesamt scheint die Forschung zum
Ridesharing jedoch sehr heterogen zu sein und auch die Ergebnisse sind teil-
weise recht widerspriichlich (s. zu einem Uberblick Neoh et al. 2017, Neoh et al.
2018).

6.2 Modell der Bestimmungsgriinde des lokalen,
organisierten Ridesharings

Auf Basis der kurzen Synopse im vorhergehenden Abschnitt ldsst sich ablei-
ten, dass die Untersuchung der Bestimmungsgriinde fiir die Bereitschaft, an
einem Ridesharing-Angebot teilzunehmen, ein Modell erfordert, welches mog-
lichst viele der potenziellen Einflussfaktoren aufnimmt und systematisiert.

Das nachfolgend vorgestellte Ridesharing-Modell (Ridesharing-Verhaltens-
modell) soll einen derartigen Rahmen bieten. Es folgt dem Ansatz von Fish-
bein und Ajzen (2011), indem es sich nicht direkt auf die Handlung selbst (das
durchgefiihrte Ridesharing) bezieht, sondern auf die Bereitschaft zur Teilnah-
me am lokalen Ridesharing, d.h. die Intention hierzu. Dabei wird mit Fishbein
und Ajzen davon ausgegangen, dass die Ausprigung der BestimmungsgroBen
die Stédrke der Intention beeinflusst und die Intention in Abhéngigkeit von ihrer
Stiarke zu einer Handlung fithrt (= 6.1.3). Diese Differenzierung zwischen
Bereitschaft und Handlung ist notwendig, da im Rahmen einer Umfrage bei
Personen, die nicht bereits Ridesharing betreiben, natiirlich nur die Bereit-
schaft erfasst werden kann.

Die Modellentwicklung erfolgte dabei in einem iterativen Prozess der Eva-
luierung des Stands der Forschung, in Gespridchen mit an Mobilfalt (= 5.1)
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beteiligten Personen und Institutionen (u.a. mit dem Nordhessischen Ver-
kehrsVerbund und einer Biirgermeisterin und einem Biirgermeister der Mobil-
falt-Kommunen) sowie unter Beriicksichtigung der Erkenntnisse aus 14 Tiefen-
interviews (auch = 6.3.2.1; Anhang 5).

In diesem Prozess wurde erstens deutlich, dass es bei der Untersuchung der
Intention zum lokalen Ridesharing wichtig ist, zwischen den unterschiedlichen
Zwecken zu unterscheiden, die eine Fahrt haben kann. So kann es beispielsweise
sein, dass fiir eine Person die Bereitschaft zur Teilnahme an einem Ridesha-
ring-Angebot fiir Fahrten zum Einkaufen hoher ist als fiir Fahrten zur Arbeit,
wihrend dies bei einer anderen Person genau umgekehrt ist. Deswegen wurde
hierzu eine Differenzierung nach den Zwecken >Einkaufen<, »Gesundheits,
»Andere private Erledigungen< sowie »Arbeit/Ausbildung/Schule/Studium« vor-
genommen (s. zu den Zwecken auch Nobis/Kuhnimhof 2018; zu der Erhebung
der Wegezwecke im Mobilfaltgebiet < 7.2.8).

Da beim Ridesharing sowohl Fahrende als auch als Mitfahrende teilneh-
men konnen, erwies es sich zweitens als notwendig, flir beide Gruppen zu
ausgewihlten Aspekten jeweils spezifische Fragen zu stellen.

Im Modell-Erstellungsprozess wurde drittens deutlich, dass es sehr wichtig
ist, moglichst eingehend die individuellen Griinde zu erfassen, die aus Sicht
der potenziellen Nutzenden fiir oder gegen die Teilnahme an einem lokalen
Ridesharing-Angebot sprechen. Das Ridesharing-Verhaltensmodell differen-
ziert insofern zwischen Griinden fiir die Bereitschaft zur Teilnahme und Griin-
den gegen die Bereitschaft zur Teilnahme. Fiir die folgende Untersuchung wer-
den hierbei die Griinde fiir die Teilnahme in vier Klassen eingeteilt: >Sozialess,
»Mobilititskosten¢, »Umwelts, yErweiterung Mobilitdtsmoglichkeiten<. Die Griinde
dagegen umfassen die Merkmale >Einschrankung der Flexibilitit¢, >Individuelle
Dispositionen< sowie »Vertrauen in Fahrende und Mitfahrendex.

Eine vierte Erkenntnis aus dem Modell-Erstellungsprozess ist die Notwen-
digkeit, die Anforderungen an die Merkmale der Organisation eines lokalen
Ridesharing-Angebots zu kennen, die von Seiten der potenziellen Nutzenden
gestellt werden. Das Ridesharing-Verhaltensmodell erfasst deshalb die Anforde-
rungen an die Angebotsmerkmale als eine weitere Untersuchungskategorie.
Als die maBgeblichen fiinf Merkmale sind hier anzufiihren: >Flexibilitits,
»Schadensschutz¢, »Mobilitdtsgarantie<, »Auswahl¢, (rdumlicher) >Giiltigkeits-
bereich¢, »Finanzen¢, > Treffpunktex.
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Sowohl die individuellen Griinde fiir und gegen die Teilnahme als auch die
Anforderungen an die Angebotsmerkmale beinhalten Aspekte, die sich zu
weiten Teilen darauf beziehen, wie die potenziellen Nutzenden die Ridesharing-
Fahrten erleben und wie sie die Qualitdt der Fahrten einschétzen. Das Ride-
sharing-Verhaltensmodell beinhaltet jedoch auf Basis des Stands der For-
schung noch weitere mogliche Faktoren, die Einfluss auf die Bereitschaft zur
Teilnahme am lokalen Ridesharing haben kénnen.

In Analogie zum Ansatz von Fishbein und Ajzen sind das zunéchst die Ein-
stellungen gegeniiber dem lokalen Ridesharing-Angebot. Weiterhin nimmt das
Ridesharing-Verhaltensmodell auch individuelle Mobilitdtsmerkmale auf. Das
umfasst zum einen die Anforderungen an die eigene Mobilitdt und zum ande-
ren das Ausmal} des bereits praktizierten informellen Mitfahrens. Zusitzlich
beinhaltet das Modell mit Blick auf die Differenzierung zwischen der Bereit-
schaft, als Fahrende aktiv zu werden, und der Bereitschaft, als Mitfahrende
aktiv zu sein, die jeweils reziproke Bereitschaft.

SchlieBlich beinhaltet das Ridesharing-Verhaltensmodell auch Merkmale,
die den Hintergrundfaktoren des Reasoned-Action-Ansatzes von Fishbein und
Ajzen zugerechnet werden konnen (hierzu < 6.1.3). Dies sind die Aspekte wie
die Infrastruktur (hierzu < 4.1 und 4.4) und die GréBe der Kommunen (hierzu

Einstellungen
Griinde fiir die

Teilnahme
Mobilitats-
merkmale
Qualitat — Griinde gegen Intention
der Reise die Teilnahme Ridesharing
Zwecke: Reziproke

* Einkaufen Bereitschaft

* Gesundheit
* Sonst. Erledigungen
* Arbeit, Ausbildung,

Schule, Studium Al
— faktoren

Anforderungen an
die Angebots-
merkmale

Abbildung 3: Ridesharing-Verhaltensmodell der EinflussgrofRen auf die Bereitschaft zum
lokalen Ridesharing (Fahrende und Mitfahrende)
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4.1) sowie zum anderen soziodemografische Merkmale wie Alter, Einkom-
men, Erwerbsstatus und Geschlecht. Insgesamt umfasst das Ridesharing-Ver-
haltensmodell somit sechs Gruppen von Einflussgré3en (Abbildung 3).

6.3 Empirische Erkenntnisse zum Ridesharing
im landlichen Raum

6.3.1 Einfiihrung

Aufbauend auf dem im vorhergehenden Abschnitt dargestellten Ridesharing-
Verhaltensmodell werden nun die Ergebnisse der Bevolkerungsbefragung zur
Bereitschaft (Intention) zur Teilnahme an einem lokalen, organisierten Ride-
sharing-Angebot vorgestellt.

Nach einer Erlduterung der Grundlagen der Befragung (6.3.2) folgt die
Vorstellung der Auswertungen. Hierzu werden zunichst die Haufigkeitsvertei-
lungen der Antworten zu den zentralen Kategorien des Verhaltensmodells
dargestellt (6.3.4). Kern der Untersuchung sind dann die Regressionen im
Abschnitt 6.3.5, mit deren Hilfe untersucht werden kann, welche Faktoren den
grofBiten Einfluss auf die Bereitschaft haben, andere auf der Fahrt zu den unter-
schiedlichen Zwecken mitzunehmen bzw. bei anderen mitzufahren.

6.3.2 Grundlagen der Bevdélkerungsbefragung
6.3.2.1 Die Befragung
Die Bevolkerungsbefragung wurde in Form einer nach Alter und Geschlecht
geschichteten telefonischen Umfrage im September und Oktober 2017 in den
Untersuchungsgebieten Witzenhausen, Sontra, Herleshausen und Nentershau-
sen und im Januar 2018 in den Untersuchungsgebieten Bad Wildungen und
Heringen von dem Befragungsinstitut Omnitrend durchgefiihrt (zu den Orten
Kap. 4). Befragt wurde die Bevolkerung ab einem Alter von mindestens
14 Jahren. Ausgenommen davon waren jedoch die Kernstddte bzw. Kernorte
der Kommunen (zu diesen Begriffen < 4.1). Dies ist damit zu begriinden, dass
diese sowohl hinsichtlich der Ausstattung mit Nahversorgungeinrichtungen als
auch in Bezug auf den OPNV besser ausgestattet sind, die Hauptprobleme also
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in der Fliache liegen. Die Befragung war insofern auf die Ortsteile auB3erhalb
der Kernstidte fokussiert.>

Der erste Schritt zur Vorbereitung der Umfrage beinhaltete eine Literatur-
recherche zu anderen, dhnlichen Erhebungen. Zudem flossen die Ergebnisse
der im Abschnitt 6.2 erwihnten Gespréiche und Tiefeinterviews maBgeblich in
die inhaltliche Ausgestaltung des Fragebogens ein. Weiterhin erfolgten im
Zuge der Erstellung des quantitativen Fragebogens mit 14 Personen Pre-Tests
mittels der kognitiven Pre-Testing-Methode (s. Lenzner et al. 2016). Soweit
sich hierbei relevanter Verdnderungsbedarf fiir die Fragebdgen ergab, wurde
dies entsprechend umgesetzt und nochmals getestet. Dem folgte ein weiterer
Pre-Test in Form einer telefonischen Umfrage mit 20 Personen unter Real-
bedingungen. Die Ergebnisse dieses Pre-Tests lieferten die letzten Korrekturen
vor dem Erstellen der finalen Version des Fragebogens.

Die Tiefeninterviews dienten dabei dazu, ein grundlegendes Verstdndnis
fur die Spezifika der Mobilitdt und die Anforderungen an die Mobilitdt im
landlichen Raum zu erlangen, und halfen mit ihren Erkenntnissen, die Fragen
und Schwerpunkte des Fragebogens vorzubereiten. Insbesondere erfolgte hier-
bei auch eine Auseinandersetzung mit der Frage, was Griinde bzw. Hinderungs-
grinde einer moglichen Teilnahme an einem lokalen Ridesharing-Angebot
sein konnten (zu ausgewéhlten Ergebnissen = Anhang 5).

Im Rahmen der quantitativen, telefonischen Befragung fiihrten die Inter-
viewerinnen und Interviewer vorab die Befragten jeweils mit einem standardi-
sierten Text in das Themenfeld lokales, organisiertes Ridesharing ein. Aller-
dings verwendeten sie nicht das Wort >Ridesharing¢, sondern den Begriff »Mit-
fahrinitiative<. Dies geschah aus Griinden der Verstandlichkeit. Hierbei, und
im weiteren Interview, wurden alle entsprechenden Ausfithrungen und Fragen

50 Die Stichprobengrofle betrug insgesamt 15.438 Personen (Auswahlstichprobe). Unter Berticksich-
tigung von stichprobenneutralen Ausfillen umfasste die Nettostichprobe 9.584 Personen. Von diesen
waren ca. 51% nicht erreichbar und ca. 37% haben die Teilnahme an der Befragung abgelehnt. Es
konnten insgesamt 1.113 Personen befragt werden. Von diesen mussten im Nachhinein 250 Personen
ausgeschlossen werden. Hierzu zihlten 19 Personen, die im Rahmen eines Pre-Tests befragt wurden,
und 13 Personen, die in einem nicht zum Befragungsgebiet gehorigen Ortsteil wohnten. 218 der be-
fragten Personen wurden filschlicherweise nach dem Start des Feldexperiments in einem der Befra-
gungsorte kontaktiert (zum Feldexperiment © Kap. 10). Um mogliche Einfliisse des Feldexperiments
auf das Befragungsergebnis ausschlieen zu kénnen, wurden deren Angaben ebenfalls nicht in die Aus-
wertungen einbezogen. Insgesamt wurden letztendlich die Antworten von 863 Personen berticksichtigt.
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direkt namentlich auf den Ortsteil und die zugehorige Kernstadt der jeweils
interviewten Person bezogen. Es ging also immer explizit um die Einrichtung
und die Teilnahme an einem Ridesharing-Angebot im spezifischen Ortsteil der
Befragten. Hiermit sollte ein besseres Einfiihlen in die Themenstellung und ein
besseres Verstdndnis der Thematik erreicht werden.

Der Fragebogen der quantitativen Befragung®' befasste sich dann, auf-
bauend auf dem Ridesharing-Verhaltensmodell, in einem zentralen Abschnitt
damit, in welchem Umfang die Befragten sich an einem lokalen Ridesharing-
Angebot beteiligen wiirden (Intention), aus welchen Griinden sie dies tun wiir-
den und welche Hinderungsgriinde sie sehen. Ein zweiter grofer Fragenblock
war den Anforderungen an die Merkmale eines lokalen Ridesharing-Angebots
gewidmet, die darauffolgenden Fragenblocke thematisierten die Einstellung,
die Mobilitdtsmerkmale und die Hintergrundfaktoren (zu den Items des Frage-
bogens © Anhang 1).

Ein wesentlicher Aspekt der Gestaltung des Fragebogens — und damit der
Umfrage — ist an dieser Stelle noch anzusprechen: Es war notwendig, bei be-
stimmten Fragen, insbesondere im ersten gréB3eren Fragenblock, zwischen den
Themenfeldern »Mitfahrt bei anderen im Rahmen eines lokalen Ridesharing-
Angebots< und »Mitnahme von anderen im Rahmen eines lokalen Ridesharing-
Angebots«< zu unterscheiden (auch = 6.2). Denn nur auf diese Weise konnte in
einer differenzierten Form untersucht werden, aus welchen Griinden Personen,
die iblicherweise selbst mit dem Pkw fahren, einerseits andere mitnehmen
wiirden und andererseits auch bei anderen mitfahren wiirden. Zudem war es
auf diese Weise moglich, auch den Personen, die keinen Fiihrerschein bzw. nur
begrenzten Pkw-Zugang haben, fiir deren Situation als Mitfahrende relevante
Fragen zu stellen.

Nun steht aber im Rahmen von quantitativen Umfragen nur begrenzt Zeit
zur Verfiigung, da die Abbruchquote bei lingeren Befragungen hoch ist. Fiir
die vorliegende telefonische Umfrage wurden 20 Minuten angesetzt. Obwohl
das relativ viel Zeit ist, ergaben die telefonischen Pre-Tests, dass es in diesem
Zeitrahmen nicht moglich ist, beide Themenfelder, Mitfahren und Mitnehmen,

51 Im Rahmen der Befragung wurde innerhalb der einzelnen Fragenblocke die Reihenfolge der
Fragen im Zufallsverfahren geandert, um mogliche Verzerrungen, die durch die Reihenfolge be-
stimmt sind, zu vermeiden.
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zu erfassen. Deswegen wurde der Fragebogen teilweise aufgesplittet. Die
Grundlage hierzu bildete eine Unterteilung der 863 Befragten in zwei Gruppen
nach Fihrerscheinbesitz und Pkw-Verfiigbarkeit: Personen, die einen Fiihrer-
schein besitzen und mindestens einmal wochentlich einen Pkw zur Verfiigung
haben, wurden zu der Gruppe >Pkw-Aktive« zusammengefasst (787 Personen),
Personen, die den Pkw weniger hdufig nutzen bzw. keinen Fiihrerschein haben,
zu der Gruppe »Pkw-Inaktive« (76 Personen) (Abbildung 4).

B Pkw-Aktive

B Pkw-Inaktive

Abbildung 4: Verteilung >Pkw-Aktive< und »Pkw-Inaktive«

Auf dieser Basis wurde der Fragebogen wie folgt aufgeteilt: Bei den Personen
der Gruppe »Pkw-Aktive« wurde im Verlauf der Umfrage eine Zufallsziehung
vorgenommen und die Gruppe nochmals unterteilt. Rund die Hélfte, 407 Per-
sonen, bekamen spezifische Fragen zur Bereitschaft zur Mitnahme (>Pkw-
Fahrende<) und 380 Personen bekamen spezifische Fragen zur Bereitschaft zur
Mitfahrt (>Pkw-Mitfahrende<). Hierbei wurden zudem jeweils forderliche und
hemmende Faktoren sowie Anforderungen an die Merkmale eines Ridesha-
ring-Angebots abgefragt. Alle Personen der Gruppe »Pkw-Aktive« beantworte-
ten aber spiegelbildlich je einen identischen Fragenblock zur Bereitschaft,
andere mitzunehmen, wie auch zur Bereitschaft, bei anderen mitzufahren.

Die 76 Personen der Gruppe >Pkw-Inaktive< bekamen dieselben Fragen zum
Themenfeld Mitfahrt gestellt wie die entsprechende Gruppe »Pkw-Mitfahrendex.

Allen 863 Befragten wurden dieselben Fragen zu den individuellen Mobili-
tatsmerkmalen, zur Einstellung zu lokalen Mitfahrinitiativen, zu einigen all-
gemeinen Merkmalen eines Ridesharing-Angebots und zu den Soziodemogra-
fika gestellt.
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6.3.2.2 Auswertungsmethode und Darstellung

Die Auswertung der Umfrage erfolgte, wie tblich, zundchst mittels Haufig-
keitsauswertungen. Die Ergebnisse hierzu werden in diesem Kapitel iiberwie-
gend in Abbildungsform wiedergegeben. Viele der Abbildungen enthalten
dabei die Ergebnisse von mehreren Fragen, da diese in einem gemeinsamen,
inhaltlich zusammenhéngenden Fragenblock gestellt wurden. Da die meisten
Fragen im Fragebogen mit einer 6-Punkte-Skala mit jeweils verbalisierten
Endpunkten versehen waren (z.B. »trifft gar nicht zu« bis »trifft sehr zu«),
basieren die Abbildungen auf entsprechenden Balkendiagrammen. Diese Bal-
kendiagramme sind innerhalb der Abbildungen absteigend von oben nach
unten nach der Auspragung der drei hochsten Skalenpunkte sortiert. Der oberste
Balken zeigt somit die Frage mit der durchschnittlich hdchsten Zustimmung,
der unterste Balken die Frage mit der durchschnittlich niedrigsten Zustim-
mung.

Um zu untersuchen, ob es Unterschiede zwischen den Antworten der
Gruppe »Pkw-Aktive« und der Gruppe »Pkw-Inaktive« in Bezug auf die Bereit-
schaft zum Mitfahren gibt, wurden zusétzlich statistische Gruppentests durch-
gefiithrt. Soweit diese signifikant und fiir die Ausfithrungen relevant sind, wer-
den Unterschiede bei den Antworten in Abbildungen dargestellt oder im Text
erwihnt. Die statistischen Tests selbst finden sich im = Anhang 2.

Kernstiick der Auswertung sind die Regressionsanalysen. Mit diesen kann
auf Basis der Antworten der Befragten festgestellt werden, welche Bestim-
mungsgriinde fiir die Intention, an einem Ridesharing-Angebot teilzunehmen,
von Bedeutung sind. Die Regressionsanalysen erfolgten hierbei mittels der
Methode der kategorialen Regression (CATREG) der IBM-Software SPSS
(Version 22), weil die Daten {iberwiegend auf ordinalen Skalen beruhen und
CATREG eine fiir solche Daten anwendbare Regressionsmethode ist (zu den
Kennzahlen der Regressionen = Anhang 3).* Weiterhin ergab sich im Zuge
der Regressionsanalysen die Notwendigkeit, Fragen, die eine hohe Korrelation
aufwiesen, mittels Faktorenanalysenzusammenzufassen. Dies erfolgte in SPSS

52 Diese Methode ist noch nicht sehr verbreitet, weswegen zusétzlich auch die tiblichen OLS-
Regressionen berechnet wurden, welche die Ergebnisse im Wesentlichen bestétigten.
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aufgrund der Ordinalskalen mittels kategorialen Hauptkomponentenanalysen
(CATPCA) (zu den Kennzahlen der Faktorenanalysen = Anhang 4).>

6.3.3 Riicklauf und soziodemografische Merkmale
6.3.3.1 Riicklauf

Die Nettostichprobe der Befragung war mit 863 ausgefiillten Fragebogen an-
gesichts des relativ kleinrdumigen Befragungsgebiets relativ hoch. Allerdings
war trotz der Bemiihungen des Befragungsinstituts, die Stichprobe nach Alter
zu schichten, der Riicklauf insbesondere bei den Altersklassen der 18- bis 29-
Jihrigen und der Uber-75-Jahrigen deutlich geringer und bei den Altersklassen
der 60- bis 64-Jahrigen und der 65- bis 74-Jahrigen hoher als der Anteil dieser
Altersgruppen an der Grundgesamtheit (zur Grundgesamtheit < 4.1). Dies
liegt sicherlich auch daran, dass insbesondere junge Personen nicht tiber einen
Festnetzanschluss erreichbar sind. Da bislang aber keine entsprechend rdum-
lich aufgelosten Informationen iiber Handynummern zur Verfiigung stehen
und aufgrund des kleinrdumigen Untersuchungsgebiets eine Zufallsziehung
iiber Mobilfunk-Nummern nicht moglich war, konnte der Anteil der befragten
18- bis 29-Jahrigen nicht mehr durch das Befragungsinstitut gesteigert werden.
Weiterhin sind auch Frauen im Riicklauf etwas stidrker vertreten, als es in der
Grundgesamtheit der Fall ist.>* Die Tabelle 10 fiihrt den Riicklauf nach Alters-
klassen und Geschlecht auf.

53 Auch hier kam zur Kontrolle die tibliche Hauptkomponentenanalyse zur Anwendung, welche
die Ergebnisse wiederum bestitigte.

54 Bei der Darstellung von Ergebnissen von Bevilkerungsumfragen werden in Deutschland der-
artige Abweichungen gegeniiber der Grundgesamtheit hdufig mit Hochrechnungen, etwa mit den
Gewichtungsmerkmalen Alter, Beruf, Einkommen und Geschlecht ausgeglichen. Hierauf wird im
Folgenden bei der Auswertung der Antworten der Befragten jedoch verzichtet. Die Autorin dieses
Beitrags ist der Auffassung, dass eine derartige Hochrechnung in dem sehr kleinrdumigen Unter-
suchungsgebiet nicht sinnvoll ist, weil auf der Ortsteilebene die Daten in einzelnen Altersklassen
zu niedrig oder auch gar nicht vorhanden sind. Die Auswertungen geben somit direkt die tatséchli-
chen Antworten der Befragten wieder. (Die Regressionen in Abschnitt 6.3.5.2 kénnen dann einen
Hinweis darauf geben, ob die soziodemografischen Merkmale fiir die Bereitschaft, an einem lokalen,
organisierten Ridesharing-Angebot teilzunehmen, von Bedeutung sind. Dies ist aber, wie sich zeigen
wird, nicht der Fall.)



108 Teil 2 — Ridesharing-Systeme im landlichen Raum

“
4% 3%
13% 6%
1% 8%
15% 15%
20% 23%
8% 13%
13% 22%
15% 9%
| Weiblich | 50% 58%
| Manntich | 50% 42%
100% 100%

Tabelle 10: Ricklauf und Grundgesamtheit im Vergleich

Nach Ortsteilen differenziert, entspricht der Riicklauf nach Kernorten weit-
gehend der Grundgesamtheit (= 4.1, Tabelle 3). Wie die Abbildung 5 zeigt,
haben im Riicklauf die Ortsteile der beiden groBeren Kernorte, Witzenhausen
und Bad Wildungen, den hochsten Anteil an Befragten.

Wi
15,1% Witzenhausen

m Sontra

Nentershausen
23,5% Herleshausen
Bad Wildungen

9,8% Heringen

Abbildung 5: Wohnort der Befragten

6.3.3.2 Soziodemografische Merkmale

Die Tabelle 10 im vorherigen Abschnitt gibt schon wesentliche soziodemografi-
sche Merkmale des Riicklaufs wieder. Weitere soziodemografische Merkmale,
die tiblicherweise verwendet werden und auch in dieser Umfrage erhoben wur-
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den, sind die HaushaltsgréB3e, die Anzahl der Kinder pro Haushalt, die berufliche
Tétigkeit und das Einkommen. Mit Blick auf die vorliegende Fragestellung kom-
men zudem noch der Fiihrerscheinbesitz, die Pkw-Verfiigbarkeit und die Anzahl
der Pkws pro Haushalt hinzu. Diese Merkmale werden im Folgenden dargestellt.

In Bezug auf die Haushaltsgrofe zeigt die Abbildung 6, dass die meisten
der befragten Personen in Ein- oder Zweipersonen-Haushalten leben, wobei es
in fast drei Viertel der untersuchten Haushalte keine Kinder gibt (ohne Abbil-
dung; die durchschnittliche Kinderzahl pro Haushalt betrigt 0,55).%

1 Mitglied (Befragte/r)
2 Mitglieder
3 Mitglieder
4 Mitglieder

Uber 4 Mitglieder

0% 20% 40% 60%

Abbildung 6: Anzahl der Haushaltsmitglieder nach Klassen

Der groBte Teil der befragten Personen waren Angestellte und Personen im
Rentenalter (Abbildung 7). Dies korrespondiert mit der Verteilung der Alters-
gruppen (= Tabelle 10). Die tibrigen Beschiftigungsgruppen sind demgegen-
iiber deutlich weniger stark vertreten. Von den Angestellten ist dabei der grofite
Teil vollzeitbeschiftigt (58,2%; ohne Abbildung).

55 Die Zahl der Ein- und Zweipersonenhaushalte in den untersuchten Kommunen (einschlie3lich
Kernstddte bzw. -orte) insgesamt betrug gemil Zensus 2011 (s. https://ergebnisse.zensus2011.de/,
zuletzt abgerufen am 10.01.2019) 8.041 bzw. 8.015 bei einer Gesamtzahl von 23.884 Haushalten.
Somit betrdgt der Anteil der Ein- und Zweipersonenhaushalte an allen Haushalten 33,7% bzw.
33,6%. Folglich sind in der Befragung Einpersonenhaushalte unterreprasentiert, die Zweiperso-
nenhaushalte dagegen iiberreprésentiert. Dies resultiert insbesondere aus der Art der Erhebung, da
die Stichprobe nicht nach der Haushaltsgrof3e geschichtet wurde.
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Arbeitnehmerin/Arbeitnehmer
Rentnerin/Rentner
Selbststandig

Schiilerln oder Azubi
Hausfrau/-mann

Anderes

0% 20% 40% 60%

Abbildung 7: Berufliche Tatigkeit

Mit Blick auf die Einkommenssituation wurde in der Befragung nach dem
monatlichen Nettoeinkommen des Haushalts gefragt. Die entsprechende Ver-
teilung ist in Abbildung 8 zu sehen. Hierbei ist allerdings anzumerken, dass zu
dieser Frage 69 Personen keine Auskunft gaben.

Unter 500 Euro pro Monat

500 bis unter 1000 Euro pro Monat
1000 bis unter 2000 Euro pro Monat
2000 bis unter 3000 Euro pro Monat
3000 bis unter 4000 Euro pro Monat

Mehr als 4000 Euro pro Monat

0% 20% 40%

Abbildung 8: Nettoeinkommen pro Haushalt

Fiir die vorliegende Themenstellung ist es von besonderem Interesse, wie viele
Personen iiber einen Fiihrerschein verfiigen und wie viele davon wie oft tiber
einen Pkw verfiigen konnen. Hierbei zeigte sich, dass der iiberwiegende Teil
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der Befragten einen Pkw-Fiihrerschein besitzt (93,7%, ohne Abbildung). Auch
die Pkw-Verfiigbarkeit ist im befragten Personenkreis relativ hoch: 88,8% der
Befragten gaben an, tiglich bzw. fast tiglich tiber einen Pkw verfiigen zu kon-
nen (Abbildung 9). Die durchschnittliche Anzahl an Pkws pro Haushalt betrigt
dabei 1,83 (ohne Abbildung).

Nie bzw. fast nie 8,3%
Seltener als monatlich 0,2%
An ein bis drei Tagen im Monat | 0,2%

An ein bis drei Tagen pro Woche 2,4%

Taglich bzw. fast taglich

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abbildung 9: Pkw-Verfligbarkeit

6.3.4 Die Auswertung der Antworthaufigkeiten

6.3.4.1 Grundlagen der Bereitschaft als Fahrende mitzumachen

Dieser Abschnitt beinhaltet die Befragungsergebnisse der Gruppe >Pkw-
Aktive, d.h. der 407 Personen mit hdufigem Pkw-Zugang, welche per Zufalls-
ziehung Fragen zur Teilnahme als Fahrende bei einem lokalen, organisierten
Ridesharing-Angebot gestellt bekamen (< 6.3.2.1). Eine Ausnahme hiervon
sind die Fragen zu den Zwecken, fiir welche die Befragten andere im Rahmen
eines lokalen Ridesharing-Angebots mitnehmen wiirden (Abbildung 11), denn
diese Fragen wurden allen 787 Interviewten mit haufigerer Pkw-Nutzung ge-
stellt (nicht nur der Zufallsgruppe), um die reziproke Bereitschaft zu erfassen.

Die nachfolgende Darstellung der Ergebnisse der Umfrage befasst sich zu-
niachst mit der Haufigkeit der Bereitschaft, andere mitzunehmen (6.3.4.1.1).
Dem folgt ein Abschnitt zu den Ergebnissen der Fragen nach Griinden bzw.
Hinderungsgriinden fiir die Bereitschaft, andere mitzunehmen (6.3.4.1.2 bzw.
6.3.4.1.3), und ein Zwischenstand (6.3.4.1.4).
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6.3.4.1.1 AusmaR der Bereitschaft, andere mitzunehmen

Um einen grundsitzlichen Uberblick iiber das AusmaB der Mitnahmebereit-
schaft im Rahmen von lokalen, organisierten Ridesharing-Angeboten zu erhal-
ten, wurde danach gefragt, an wie vielen Tagen pro Woche bzw. pro Monat
sich die Befragten vorstellen kénnen, andere aus dem Ortsteil im Rahmen von
lokalen Mitfahrinitiativen mitzunehmen. Wie die Abbildung 10 zeigt, ist die
Bereitschaft hierzu hoch: insgesamt knapp drei Viertel — konkret 74,9% — aller
Befragten gaben an, dass sie sich vorstellen konnen, an mindestens ein bis drei
Tagen pro Woche oder sogar téglich andere Personen mitzunehmen. Nur 4,9%
schlieBen eine Mitnahme Dritter aus.

Téglich bzw. fast taglich

An ein bis drei Tagen pro Woche

An ein bis drei Tagen im Monat

Seltener als monatlich

Nie bzw. fast nie

0% 20% 40% 60% 80%

Abbildung 10: Haufigkeit der Bereitschaft zur Mithahme nach Tagen

Im Rahmen der Umfrage sollte nun entsprechend des Ridesharing-Verhal-
tensmodells noch genauer der Frage nachgegangen werden, ob es Unterschiede
in der Bereitschaft zur Mitnahme in Bezug auf unterschiedliche Wegezwecke
gibt.

Die Pre-Tests zu dieser Fragestellung zeigten dabei, dass es sehr aufwendig
wire, zeitliche Angaben nach Anzahl der Tage, wie dies in der Frage zur Ab-
bildung 10 erfolgte, fiir jeden Zweck zu erfassen. Deswegen wurde nur allge-
mein mit einer 6-Punkte-Skala nach der Héufigkeit der Bereitschaft zur Mit-
nahme zu den unterschiedlichen Zwecken gefragt. Die Fragen wurden dabei,
wie in 6.3.4.1 bereits angesprochen, allen Personen der Gruppe »Pkw-Aktives
gestellt, nicht nur den Personen, die als Fahrende befragt wurden. Somit konn-
te fuir alle »Pkw-Aktiven< nach Zwecken differenziert festgestellt werden, wie
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hoch die Bereitschaft zur Mitnahme ist. Wie aus der Abbildung 11 ersichtlich,
zeigt sich auch bei dieser Frage eine hohe Bereitschaft, andere mitzunehmen.
Allerdings differiert diese je nach Zweck: Am hiufigsten wiirden die Befrag-
ten andere Personen beim Einkaufen mitnehmen. Dem folgen die Zwecke
»Andere private Erledigungen<, »Unterwegssein im Zusammenhang mit der
Gesundheite, »Fahrten zu Arbeitsplatz und Ausbildungsstitte sowie Schule oder
Studium<*. Das Schlusslicht bildet die Mitnahme zu >Freizeitaktivititen<. Beim
Zweck >Arbeit/Ausbildung/Schule/Studiumc« ist interessant, dass der hochste
Skalenpunkt von immerhin 41,1% der Befragten angegeben wurde, was im
Vergleich zu den anderen Zwecken relativ hoch ist.

Einkaufen 5% 6% 30% 25% 30%
Andere private o oo g0, 28% 30% 20%
Erledigungen

O 2% o on |
Zusammenhang mit Gesundheit % Bl 26% 25% 26%

Arbeit, Ausbildung,

Schule oder Studium 7% 4%l 24% 1%
Freizeitaktivitaten  11% 8% 11% 25% 24% 22%
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Gar nicht © Sehr selten = Selten mManchmal mH&ufig mSehr hdufig

Abbildung 11: Bereitschaft zur Mithahme nach Zweck des Weges der Befragten

Um nun noch einen Bezug zur Mitnahmebereitschaft nach Tagen herzustellen,
wurden die Fragen zur Mitnahme bei verschiedenen Zwecken auf der Grund-
lage der Héaufigkeit der allgemeinen Bereitschaft zur Mitnahme betrachtet.
Dies geschah mittels einer Korrelationsanalyse (Tabelle 11). Hierdurch wird
im Kern zum Ausdruck gebracht, zu welchem Zweck an den meisten Tagen
pro Woche mitgenommen werden wiirde.

56 Diese Frage haben nur Personen beantwortet, die in einem entsprechenden Arbeits- oder Aus-
bildungsverhiltnis stehen bzw. noch zur Schule gehen oder studieren (n=543).
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Hauflgkelt der Bereitschaft zur

Mitnhahme nach Tagen 2k A e el R

Lanzant I A L A 265

0,01 < a < 0,05: *»signifikant¢, 0,001 < a < 0,01: **: »sehr signifikant¢, a < 0,001: ***:
»hdchst signifikant«

Tabelle 11: Zusammenhang zwischen der Haufigkeit der Mithahme nach Tagen und der
Haufigkeit nach Zwecken

Wie die Korrelationstabelle zeigt, hat hier der Zweck »>Arbeit/Ausbildung/
Schule/Studium« den hochsten Wert. Vertiefende Auswertungen des Datensat-
zes zeigen dabei, dass 16% der Befragten sowohl bei diesem Zweck als auch
bei der Anzahl der Tage den hochsten Wert angegeben hatten, die Personen
wiirden also tdglich bzw. fast tiglich andere auf dem Weg zur Arbeit mitneh-
men; 23% hatten »an ein bis drei Tagen pro Woche« angegeben. Die zweit-
hochste Korrelation ergibt sich beim Zweck »Andere private Erledigungens;
hier sind es 6,4% bzw. 12,5%, die zugleich den hochsten Wert bei der Frage
nach dem Zweck und den hochsten bzw. zweithochsten Wert bei der allgemei-
nen Frage nach der Héufigkeit angaben. Dem folgen in absteigender Reihen-
folge der Zweck »Einkaufen< mit 27% bzw. 61%, der Zweck >Freizeitaktiviti-
ten< mit 27% bzw. 61% und der Zweck »Gesundheit< mit 8,1% bzw. 18,4%.

6.3.4.1.2 Griinde fiir die Bereitschaft, andere mitzunehmen

Die Untersuchung der Griinde dafiir, andere im Rahmen eines lokalen, organi-
sierten Ridesharing-Angebots mitzunehmen, ist eines der zentralen Untersu-
chungsziele. Entsprechend dem Ridesharing-Verhaltensmodell wurden hierzu
unterschiedliche Facetten sozialer Griinde sowie je ein moglicher finanzieller
und ein moglicher umweltbezogener Grund erfasst:

e Die sozialen Griinde greifen drei Aspekte auf: die Moglichkeit, anderen
durch das Ridesharing zu helfen (Altruismus), die Moglichkeit, durch das
Ridesharing in Kontakt mit anderen zu kommen (Kontaktbedarf), und der
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Einfluss des sozialen Umfelds auf die eigene
Bereitschaft zum Ridesharing (soziale Norm).

e Die Mobilititskosten erfassen die Fahrtkosten, . Soziales
die durch das Ridesharing gemindert werden | . mopilititskosten
konnen. - Umwelt

e Die umweltbezogenen Griinde zielen auf die
erwartete Reduktion der schéddlichen Um-

weltwirkung des Autofahrens.

Abbildung 12 zeigt die Verteilung der Antworten der Befragten. Hier wird
deutlich, dass sowohl der Umstand, anderen mit der Mitnahme helfen zu kénnen,
als auch der Umstand, durch die Teilnahme an einem Ridesharing-Angebot die
Umwelt zu schiitzen, die wichtigsten Griinde fiir die Teilnahmebereitschaft an
lokalen Ridesharing-Angeboten sind. Dem folgen der Einfluss des sozialen
Umfelds und die Moglichkeit, tiber das Ridesharing-Angebot mit anderen in
Kontakt zu kommen. Am wenigsten relevant ist der finanzielle Grund, die
Senkung der Fahrtkosten.

Anderen helfen 13% 27% 51%
Gutes fur die Umwelt tun 16% 25% 50%
Nahestehepde Per_sonen 6% 6% 25% 24% 34%
finden dies gut
Kontaktmdglichkeit 8% 7% 9% 24% 25% 27%
Fahrtkosten senken 16% 11% 14% 23% 19% 16%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Stimme gar nicht zu Stimme nicht zu Stimme eher nicht zu
m Stimme eher zu m Stimme zu m Stimme voll zu

Abbildung 12: Motivationen der Bereitschaft zur Mitnahme
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6.3.4.1.3 Hinderungsgriinde fiir die Bereitschaft, andere mitzunehmen
Von besonderem Interesse war auch, herauszufinden, welche Aspekte sich
negativ auf die Bereitschaft auswirken, andere im Rahmen eines lokalen, orga-
nisierten Ridesharing-Angebots mitzunehmen. In Entsprechung zum Ridesha-
ring-Verhaltensmodell wurden hierzu die Hinderungsgriinde in drei Klassen
aufgeteilt: »Einschrankung der Flexibilitdt¢, >Individuelle Dispositionen< und
yMangelndes Vertrauen« in die Mitfahrenden.

e Die >Einschrinkung der Flexibilitdtc erfasst
Umsténde, die sich aus einer vorab zu titigen-
den Festlegung des Fahrtziels und des Fahrt-

zeitpunktes ergeben. ¢ Einschrankung Flexibilitat

¢ Individuelle Disposition
e Die »individuellen Dispositionen< beziehen | . mangelndes Vertrauen

sich zum einen darauf, dass der Teilnahme am
Ridesharing moglicherweise ein Zeitmangel
und/oder gesundheitliche Griinde entgegen-

stehen. Erfasst wird weiterhin eine potenzielle
Minderung des Spalies am Autofahren.

e Die mit dem Merkmal >Mangelndes Vertrauen< einhergehenden Fragen be-
inhalten die moglicherweise fehlende Bereitschaft, fremde Personen und/
oder auch bestimmte, bekannte Personen aus dem Ort mitzunehmen. Auch
mangelndes Vertrauen in die Zuverldssigkeit der Verabredungen wird hier-
unter gefasst.

Die Verteilung der Skalenpunkte in Abbildung 13 verweist zundchst im All-
gemeinen darauf, dass die Hinderungsgriinde nicht so stark ausgeprigt sind,
wie die Griinde fiir die Mitnahme. Im Speziellen erweist sich der Verlust der
Flexibilitdt als stirkstes Argument. Dem folgen zeitliche Restriktion und die
Bedenken in Bezug auf die Zuverldssigkeit potenzieller Mitfahrender. Die
anderen abgefragten Aspekte sind deutlich weniger relevant, Schlusslicht ist
hier die Einschrankung des Fahrspal3es.
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Einschrankung der

0, 0 0 0, 0, 0
eigenen Flexibilitat 15% 7% 8% 15% 14%
Zeitmangel 18% 9%  12% 34% 14% 13%
Unzuverlassigkeit der 14% 1% 18% 44% 7% 5%
Verabredungen
Manche Personen aus o o 3 o o o
Ortsteil nicht mitnehmen 36% % I 20% 11% 14%
Keine fremden o o 5 o o o
Personen mitnehmen 33% 16% 8% 16% 5% 18%
Gesundheitliche Griinde 55% CIZWAN 13% 7% 9%
Einschrankung der Freude o o 5
am Autofahren 57% 15% 9% 12% 5%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Trifft gar nicht zu Trifft nicht zu Trifft eher nicht zu
m Trifft eher zu m Trifft zu m Trifft voll zu

Abbildung 13: Hinderungsgriinde der Mithahme

6.3.4.1.4 Zwischenstand — Schlaglichter

Die Befragten haben eine relativ hohe Bereitschaft, an einem organisierten
Ridesharing-Angebot im eigenen Ortsteil als Fahrende teilzunehmen. Auf Basis
der Auspridgungen der hochsten Skalenpunkte lassen sich hier zwei Zwecke
identifizieren, zu denen die meisten Befragten am héufigsten andere mitnehmen
wiirden: >Arbeit/Ausbildung/Schule/Studium« und die Zwecke >Einkaufenc,
»Gesundheit< und >Andere private Erledigungen¢, die drei letztgenannten re-
présentieren im Kern Alltagserledigungen.

Auf Basis der Korrelationsanalysen ist hierbei zum Zweck >Arbeit/Ausbil-
dung/Schule/Studium« eine tdgliche oder fast tigliche Bereitschaft zur Mit-
nahme zu erwarten. Die Alltagserledigungen haben etwas geringere Werte.
Dies ldsst sich dadurch erkldren, dass diese im Allgemeinen auch weniger
hiufig durchgefiihrt werden (s. z.B. Nobis/Kuhnimhof 2018; zu der Erhebung
der Wegezwecke im Mobilfaltgebiet © 7.2.8).

Interessanterweise ist die Bereitschaft zur Mitnahme zu den Freizeitaktivi-
titen geringer als zu anderen Zwecken, obwohl hierfiir nach den eben genann-
ten Quellen 6fter und weitere Strecken zuriickgelegt werden als z.B. zum Ein-
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kaufen. Woran dies liegt, ist allerdings auf Basis der Umfrage und des Stands
der Forschung nicht festzustellen.

Die Griinde dafiir, andere mitzunehmen, liegen iiberwiegend im sozialen
Bereich (insbesondere mit Blick darauf, anderen hiermit helfen zu kénnen) und
im Umweltschutz. Der finanzielle Aspekt hat fiir die meisten Befragten die
geringste Bedeutung.

Die Angaben zu den Hinderungsgriinden fiir die Mitnahme verweisen auf
die Problematik der Anpassung der eigenen Mobilitdtsbedarfe an Dritte und
auch auf mangelnde zeitliche Ressourcen. Auch der Aspekt »Vertrauen« spielt
eine Rolle und hierbei insbesondere in Bezug auf die Annahmen tiber die Zu-
verldssigkeit der Verabredung. Bedenken in Bezug auf die Mitnahme von
fremden Personen sind zwar relevant, aber sie sind weniger stark ausgepragt,
als dies moglicherweise zu vermuten wire. Sogar die Abneigung, bestimmte
bekannte Personen aus dem Ortsteil mitzunehmen, fillt hoher aus.

6.3.4.2 Grundlagen der Bereitschaft, als Mitfahrende mitzumachen

Dieser Abschnitt beinhaltet die Befragungsergebnisse der 380 Personen mit
haufigerer Pkw-Nutzung (Gruppe >Pkw-Aktive«), die per Zufallszichung Fra-
gen zur moglichen Teilnahme als Mitfahrende bei einem lokalen Ridesharing-
Angebot gestellt bekamen (< 6.3.2.1). Weiterhin sind in den Auswertungen auch
Antworten von den 76 Personen ohne oder mit seltener Pkw-Nutzung enthalten
(Gruppe >Pkw-Inaktive<). Da die Antworten der Gruppe >Pkw-Inaktive« bei
einigen Fragen signifikant von den Antworten der Gruppe >Pkw-Aktive«< ab-
weichen, wird in diesen Fillen zusétzlich ein Vergleich der Antworten gegeben
(zu den Tests = Anhang 2).

Zu den Fragen zur Mitfahrt gab es auch wieder einen Fragenblock, den alle
863 Befragten beantworteten, d.h. auch die 407 Personen, die zur Mitnahme
befragt wurden. Dieser enthédlt zur Erfassung der reziproken Bereitschaft die
Fragen zu den Zwecken, zu welchen die Befragten bei anderen im Rahmen
eines lokalen Ridesharing-Angebots mitfahren wiirden.

Die folgenden Ergebnisdarstellungen befassen sich analog zum vorhergehen-
den Abschnitt zunidchst mit der Haufigkeit der Bereitschaft, bei anderen mitzu-
fahren (6.3.4.2.1). Dem folgen die Abschnitte zu den Griinden fiir die Bereit-
schaft, bei anderen mitzufahren (6.3.4.2.2), sowie zu den Hinderungsgriinden
(6.3.4.2.3) und zum Zwischenstand (6.3.4.2.4). Die Fragen sind, soweit dies
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inhaltlich logisch ist, identisch mit den Fragen in den Abschnitten 6.3.4.1.2
und 6.3.4.1.3, sie sind jedoch in diesem Fall auf das Mitfahren bezogen. Aller-
dings gibt es einige Erweiterungen, die spezifische Aspekte des Mitfahrens er-
fassen.

6.3.4.2.1 AusmabB der Bereitschaft, bei anderen mitzufahren
Spiegelbildlich zu den Fragen zur Bereitschaft, andere mitzunehmen, wurden
die Befragten um Auskunft dariiber gebeten, wie hiufig sie sich vorstellen
konnen, bei anderen mitzufahren (Abbildung 14). Die Bereitschaft hierzu ist
etwas weniger stark ausgeprégt als die Bereitschaft zur Mitnahme. Aber immer-
hin noch mehr als die Hilfte der Befragten (54,6%) gab an, dass sie mindes-
tens einmal wochentlich bei anderen mitfahren wiirden, wobei der Anteil der-
jenigen, die tdglich oder fast tiglich mitfahren wiirden, bei 12,3% liegt.

Taglich bzw. fast taglich

An ein bis drei Tagen pro Woche
An ein bis drei Tagen im Monat
Seltener als monatlich

Nie bzw. fast nie

0% 20% 40% 60%

Abbildung 14: Haufigkeit der Bereitschaft zur Mitfahrt nach Tagen

Auch bei der Frage zur Mitfahrt nach den Zwecken ergab sich eine relativ hohe
Bereitschaft (Abbildung 15), wenngleich insgesamt ebenfalls schwicher aus-
geprégt als bei den Fragen zur Mitnahme. Mit Blick auf die Reihenfolge, die
sich aus der Summe der Haufigkeit der Nennung der drei hochsten Skalen-
punkte ergibt, unterscheiden sich die einzelnen Zwecke dabei nur geringfiigig.
Beim Zweck >Arbeit/Ausbildungsstitte/Schule/Studium« ist allerdings der
letzte Skalenpunkt deutlich starker ausgeprégt als bei den anderen Zwecken.
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Einkaufen 19% 7% 12% 32% 16% | 14%
AE?IZE gpl:::';éi 18% 7% 13% 30% 21% 10%

Arbeit, Ausbildung,

0 0, 0, 0, 0,
Schule oder Studium S 5% I 20% ks
Freizeitaktivitaten 21% 8% 10% 24% 21% 16%

Gesundheit 20% 8% 12% 26% 19% 16%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Gar nicht Sehr selten Selten mManchmal mH&ufig = Sehr haufig

Abbildung 15: Bereitschaft zur Mitfahrt nach Zweck des Wegs der Befragten

Die statistischen Gruppentests zeigen hierbei signifikante Unterschiede zwi-
schen den Angaben der Gruppe >Pkw-Aktive« und der Gruppe >Pkw-Inaktive«.
Abbildung 16 zeigt die Unterschiede in den Antworten differenziert nach diesen
beiden Gruppen. Die Abbildung erfasst hierzu jeweils die Summe der hchsten
drei Skalenpunkte fiir die Bereitschaft zur Mitfahrt nach Wegezwecken, grup-

Einkaufen 75.0%
Andere private
Erledigungen 72,4%
Arbeit, Ausbildung,
Schule oder Studium 80,5%
Freizeitaktivitaten 67.1%
Gesundheit 71.1%
0% 20% 40% 60% 80% 100%

m Pkw-Aktive © Pkw-Inaktive

Abbildung 16: Bereitschaft zur Mitfahrt nach Wegezwecken der Befragten (gruppiert)
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piert nach »Pkw-Aktiven< und »Pkw-Inaktiven<. Es wird deutlich, dass die Be-
fragten der Gruppe >Pkw-Inaktive« eine hohere Mitfahrbereitschaft aufweisen.
Am stirksten ist der Unterschied in Bezug auf den Zweck »Arbeit/Ausbildung/
Schule/Studium¢; der Unterschied betréigt hier fast 21 Prozentpunkte.

Tabelle 12 weist noch den Zusammenhang (Korrelation) zwischen den
Antworten zu der Frage nach der Mitfahrbereitschaft nach Tagen (< Abbil-
dung 14) und den Antworten zu den Fragen nach der Haufigkeit der Mitfahr-
bereitschaft nach Zwecken (< Abbildung 15) aus. Wie die Korrelationstabelle
zeigt, hat hier der Zweck »Andere private Erledigungen< den héchsten Wert,
gefolgt vom Zweck >Einkaufen<. Die Zwecke >Freizeit« und »Arbeit/Ausbil-
dung/Schule/Studium« folgen an dritter Stelle und die niedrigste Korrelation
weist der Zweck >Gesundheit< auf. Anzumerken ist, dass die gemeinsamen
Skalenwerte hier jeweils nicht so hoch ausgeprigt sind wie im Fall der Mit-
nahme. So haben beispielsweise beim Zweck >Andere private Erledigungenc
nur 3,3% der Befragten sowohl hier den hochsten Wert angegeben als auch bei
der Frage zu der Haufigkeit nach Tagen.

Hauflgkelt der Bereitschaft zur

Mitfahrt nach Tagen 416 ,331 ,456 ,356 ,356

[ Anzanl  JEETCEPET 456 456 323
0,01 £ a < 0,05: *»signifikant¢, 0,001 < a < 0,01: **: ysehr signifikant¢, a < 0,001: ***:
»héchst signifikantc

Tabelle 12: Zusammenhang zwischen der Haufigkeit der Mitfahrt nach Tagen und der Hau-
figkeit nach Zwecken — alle Mitfahrer

Alle Werte und sind deutlich hoher ausgepriagt, wenn die Korrelation nur mit
den Befragten mit Fithrerschein und Pkw-Zugang (»Pkw-Aktive Mitfahrende«)
durchgefiihrt wird (d.h. ohne die Gruppe >Pkw-Inaktive<). Insbesondere der
Wert zum Zweck >Arbeit/Ausbildung/Schule/Studiumc« steigt dann auf 0,556***
an (ohne Tabelle).



122 Teil 2 — Ridesharing-Systeme im landlichen Raum

6.3.4.2.2 Grinde der Bereitschaft, bei anderen mitzufahren

Die Identifizierung der Griinde fiir die Bereitschaft, im Rahmen einer lokalen,
organisierten Mitfahrinitiative bei anderen mitzufahren, gehort zu den zentra-
len Zielen dieser Untersuchung. Die Fragen an die potenziellen Mitfahrenden
beinhalteten, wie auch schon die Fragen an die potenziellen Fahrenden, soziale,
kosten- und umweltbezogene Aspekte. Allerdings wére es im vorliegenden Zu-
sammenhang inhaltlich nicht sinnvoll gewesen,

den altruistischen Grund >Helfen< aufzunehmen.
Auf Basis des Ridesharing-Verhaltensmodells
wurde jedoch ergénzend das Merkmal >Erweite- | . goziales

rung der Mobilitdtsmoglichkeiten< erfasst, das zwei | ¢ Mobilititskosten

Aspekte beinhaltete: die Entlastung vom Fahren, | * Umwelt

* Erweiterung Mobilitats-
} ) ) moglichkeiten

fahrt, statt selbst am Steuer zu sitzen, sowie die | « Fanrtentlastung

die entsteht, wenn eine Person bei anderen mit-

grundsitzliche Erweiterung der Mobilitdtsmog-
lichkeiten.

Im Ergebnis erweist sich als wichtigster Grund, »Etwas Gutes fiir die Um-
welt zu tun< (Abbildung 17), die Hilfte aller Befragten gab hierzu den hochs-
ten Skalenpunkt an. Hierauf folgen absteigend die Griinde >giinstig mobil sein

konnen¢, ynahestehende Personen wiirden das gut finden<, >Mdglichkeit, seine
eigenen Mobilitdtsmoglichkeiten zu erweitern<, >Moglichkeit, mit anderen in
Kontakt zu kommenc, »Einmal nicht selbst am Steuer sitzen miissenc.

Gutes flr die Umwelt tun 5% LY 26% 50%
Gunstig mobil sein 7% 4% 6% 20% 31% 32%
Nahestehende Personen o/ o/ MED 5 5 o
finden dies gut 7% 4% 8% 27% 28% 26%
Erhéhung der - o, TED = 5 5
Mobilitatsméglichkeit 7% 7% Y] At 2
Kontaktméglichkeit = 11% 7% = 10% LY 26% 22%
Nicht selber am 5 5 = o = =
Steuer sitzen 17% 9% 9% 24% 19% 23%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Stimme gar nicht zu Stimme nicht zu Stimme eher nicht zu
m Stimme eher zu u Stimme zu u Stimme voll zu

Abbildung 17: Motivationen zur Bereitschaft zur Mitfahrt
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Wie die statistischen Gruppentests ergaben, sind fiir die Gruppe »Pkw-Inaktive«
die Griinde »Erhohung der Mobilitdtsmoglichkeiten< und >Giinstig mobil sein¢
wichtiger als bei der Gruppe >Pkw-Aktive« (= Anhang 2).

6.3.4.2.3 Hinderungsgriinde fiir die Mitfahrt

Die Fragen zu den Hinderungsgriinden der Mitfahrt entsprachen den Fragen,

die zu den Hinderungsgriinden der Mitnahme ge-
stellt wurden. Dies beinhaltet die Merkmale >Ein-
schriankung der Flexibilitét¢, >Individuelle Dispo-
sitionen< und »Mangelndes Vertrauen<. Allerdings | + Einschrinkung Flexibilitat
wurde hier nicht nach der Freude am Autofahren | * Individuelle Disposition

gefragt, sondern im Rahmen des Merkmals >Indi- |~ Mangelndes Vertrauen
viduelle Disposition< eine Frage danach gestellt,

ob ein Hinderungsgrund darin liege, anderen nicht

zur Last fallen zu wollen.

Wie auch bei den Fragen zur Mitnahme erweist sich bei den Fragen zur
Mitfahrt der Verlust der Flexibilitdt als stdrkster Hinderungsgrund fiir eine
Teilnahme an einer lokalen Mitfahrinitiative (Abbildung 18). Dem folgen die
zeitlichen Restriktionen, das Bediirfnis, anderen nicht zur Last zu fallen, die

Einschrénkung der Flexibilitat 13% 9%  13% 33% 17% 14%

Zeitmangel 21% 7% 10% 30% 17% 15%

Anderen nicht zur Last fallen 19% 9%  13% 24% 20% 15%

Mangelnde Zuverlassigkeit

derartiger Verabredungen 16% 15% 15% 39% 10% 5%
Keine Mitfahrt bel'jgfsrgﬁgﬂ 31% 17%  10% I 9% 13%
Gesundheitliche Griinde 56% WA 11% 8% 8%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Trifft gar nicht zu Trifft nicht zu Trifft eher nicht zu
u Trifft eher zu m Trifft zu m Trifft voll zu

Abbildung 18: Hinderungsgrinde fur die Mitfahrt
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Bedenken in Bezug auf die Zuverldssigkeit potenzieller Fahrtanbietender so-
wie Bedenken beziiglich der Mitfahrt bei bekannten Personen aus dem Ortsteil
bzw. bei fremden Personen. Schlusslicht sind hier die gesundheitlichen Griinde.

Wie aus Abbildung 19 hervorgeht, gibt es auch bei den Hinderungsgriinden
Unterschiede zwischen den Gruppen >Pkw-Aktive« und »Pkw-Inaktive«. Die
Einschrankung der Flexibilitét, Zeitmangel und auch der Hinderungsgrund, bei
bestimmten Personen aus dem Ortsteil nicht mitfahren zu wollen, spielen fiir
die »Pkw-Inaktiven« eine geringere Rolle als fiir die yPkw-Aktiven<. Hingegen
sind die Hinderungsgriinde »>Anderen nicht zur Last fallen¢, yMangelnde Zu-
verldssigkeit derartiger Verabredungens, >Keine Mitfahrt bei fremden Perso-
nen< sowie »Gesundheitliche Griinde« fiir die Gruppe »Pkw-Inaktive« von gro-
Berer Relevanz.””’

Einschrankung der Flexibilitat

|

52,6%
Zeitmangel

65,8%
44.7%
Anderen nicht zur Last fallen
56,3%

Mangelnde Zuverlassigkeit e

derartiger Verabredungen

54,2%

. . . . 56,6%
Keine Mitfahrt bei bestimmten

Personen aus dem Ortsteil
52,4%

43,4%

Keine Mitfahrt bei fremden
Personen

40,5%
50,0%

Gesundheitliche Griinde

TTOUTUTISIUILIIS \J1UlIUG

32,9%

|

0% 20% 40% 60% 80%
m Pkw-Aktive © Pkw-Inaktive

Abbildung 19: Hinderungsgriinde fir die Mitfahrt (gruppiert)

57 Die statistischen Gruppentests ergaben hier signifikante Unterschiede beziiglich der Einschrén-
kung der Flexibilitét, des Zeitmangels, der gesundheitlichen Einschrankungen und des Wunsches,
anderen nicht zur Last zu fallen.
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6.3.4.2.4 Zwischenstand — Schlaglichter

Die Bereitschaft, bei anderen mitzufahren, ist etwas weniger stark ausgeprégt
als die Bereitschaft, andere mitzunehmen, aber immer noch auf einem relativ
hohen Niveau. Wie die Haufigkeitsauswertungen verdeutlichen, differiert die
Bereitschaft nach den Zwecken nicht sehr stark. Die Korrelationsanalysen
zeigen dann, dass die Befragten zu den Zwecken >Andere private Erledigun-
gen< und »Einkaufen«< hdufiger mitfahren wiirden als zu anderen Zwecken. Es
sind dabei auch Unterschiede zwischen der Gruppe >Pkw-Aktive« und der
Gruppe »Pkw-Inaktive< festzustellen, wobei die Gruppe »Pkw-Inaktive< insge-
samt eine hohere Bereitschaft zum Mitfahren zu allen Zwecken aufweist.

Es zeigt sich weiterhin ein deutlicher Unterschied in der Gewichtung der
Griinde, die fiir das Mitfahren sprechen, und der Gewichtung der Griinde, die
fiir das Mitnehmen sprechen. Bei der Mitfahrt steht der Umweltschutz an ers-
ter Stelle, gefolgt von finanziellen Griinden. Dies stellt sich bei der Mitnahme
anders dar: Zwar zwar steht hier der Umweltschutz (nach dem Grund >Helfen<)
ebenfalls an prominenter Stelle, die finanziellen Griinde sind jedoch deutlich
weniger wichtig. Zur Mitfahrt selbst sind aber auch Unterschiede zwischen den
befragten Gruppen festzustellen: Fiir die Gruppe »Pkw-Inaktive« sind die Griinde
»Erh6hung der Mobilitdtsmoglichkeiten< und >Giinstig mobil sein< wichtiger
als fiir die Gruppe >Pkw-Aktivex.

Die Antworten zu den Hinderungsgriinden der Bereitschaft zur Mitfahrt
verweisen, wie auch bei der Bereitschaft zur Mitnahme, wieder auf die Pro-
blematik der Anpassung der eigenen Mobilitdt an Dritte und auch auf man-
gelnde zeitliche Ressourcen. Der Aspekt Vertrauen ist insgesamt auch von
Bedeutung, aber auch hier ist die Angst vor Fremden deutlich weniger stark
ausgeprigt als andere Aspekte. Wesentliche Unterschiede zwischen den beiden
untersuchten Gruppen >Pkw-Aktive« und >Pkw-Inaktive« finden sich bei dem
Wunsch, anderen nicht zur Last zu fallen, der fiir die Gruppe »Pkw-Inaktive«
wichtiger ist, und bei den Fragen zur Einschrinkung der Flexibilitdt und des
Zeitmangels, welche fiir die Gruppe der »Pkw-Inaktiven< unwichtiger sind.
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6.3.4.3 Wichtige Angebotsmerkmale von lokalen, organisierten
Ridesharing-Angeboten

In diesem Abschnitt werden die Ergebnisse der
Befragung zu den Merkmalen eines Ridesharing-
Angebots dargestellt. Die Fragen hierzu wurden

Flexibilitat
Versicherung

bis auf wenige Ausnahmen, auf welche im Text

jeweils hingewiesen wird, allen Befragten gestellt. Mobilititsgarantie

Entsprechend dem Ridesharing-Verhaltensmodell | * Auswahl

den die A b kmal h den Aspek * Giiltigkeitsbereich
werden die Angebotsmerkmale nach den Aspekten | , p =
yFlexibilitét, » Versicherunge, >Mobilititsgarantie<, | e Treffpunkte

»yAuswahl¢, »Giltigkeitsbereich¢, >Finanzen< und
»yTreffpunkte« differenziert. Im Folgenden wird die Auswertung zunichst Ant-
worten zu den ersten drei Aspekten erfassen (6.3.4.3.1). Der nédchste Abschnitt
beschéftigt sich mit den finanziellen Aspekten (6.3.4.3.2), dann folgen die
Fragen zu den Ein- und Aussteigeorten (6.3.4.3.3) sowie der Zwischenstand
(6.3.4.3.4).

6.3.4.3.1 Angebotsmerkmale >Flexibilitit¢, >Versicherungg,
»Mobilitatsgarantie«, >Vertrauen< und »Giiltigkeitsbereich«

Die Befragung erfasste in einem ersten Fragenblock die Angebotsmerkmale

yFlexibilitit¢, »Versicherung« und »Mobilitdtsgarantie< sowie »Vertrauen<. Die

Befragten wurden in diesem Zusammenhang gebeten, anzugeben, wie wichtig

fur sie diese Angebotsmerkmale wéiren, wenn eine Mitfahrinitiative in ihrem

Ort eingefiihrt wiirde. Die vier Merkmale sind wie folgt operationalisiert:

e Das Merkmal >Flexibilitdt« erfasst die Frage danach, wie wichtig es ist,
dass Verabredungen ohne groflen Aufwand erfolgen und eine kurzfristige
Absprache moglich ist.

e Das Merkmal »Versicherung« bezieht sich darauf, ob es eine Versicherung
fiir die Fahrten geben sollte.

e Fiir die »Mobilitdtsgarantie« wurde gefragt, ob ein Ersatz zur Verfiigung
gestellt werden sollte, wenn Fahrende vereinbarte Fahrten ausfallen lassen.

e Das Merkmal >Vertrauen< umfasst die Frage nach der Moglichkeit, Fah-
rende bzw. Mitfahrende auswéhlen zu konnen.
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e Das Merkmal »>Giiltigkeitsbereich« beinhaltet eine Frage nach der raumli-
chen Erweiterung des Ridesharing-Angebots.

Abbildung 20 zeigt die Ergebnisse zu den entsprechenden Fragen. Am wich-
tigsten sind den Befragten die beiden Aspekte des Merkmals >Flexibilitdt<. Dem
folgt mit einer immer noch starken Auspriagung der Wunsch nach einer Ver-
sicherung: Bei allen drei genannten Aspekten wurde von iiber 50% der Befrag-
ten der hochste Skalenpunkt angegeben. Etwas weniger relevant sind, in ab-
steigender Reihenfolge, die Riickfallebene und die Moglichkeit der Auswahl
von Fahrenden und Mitfahrenden.

Verabredung ohne

4% 21% 74%
grofen Aufwand
Kurzfristige Absprache 1% 32% 55%
Versicherung zur o o o
Schadensabdeckung S 1 4%
Ersal ol FahrenFaher g i
ausfallt (Mobilitatsgarantie) 6% 4% 2% S0% 0%
Moglichkeite def Auswahl - go, 419 | 14% 26% 30% 11%
Moglichkeite def Auswahl g4, 59, g% 27% 24% 26%
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Gar nicht wichtig ~ Nicht wichtig = Eher nicht wichtig ®Eher wichtig ®Wichtig mSehr wichtig

Abbildung 20: Bewertung von Angebotsmerkmalen von lokalen Mitfahrinitiativen

Zu diesem Fragenkomplex sind Unterschiede bei den Antworten der Gruppen
yPkw-Aktive« und >Pkw-Inaktive< festzustellen (auch = Anhang 2). Hierzu
weisen die ersten vier der in der Abbildung 20 aufgefiihrten Variablen einen
signifikanten Unterschied auf. Die Tabelle 13 verdeutlicht dies, indem fiir
diese Variablen getrennt nach Gruppen jeweils die Werte der hochsten drei
Skalenpunkte einzeln und in der Summe ausgewiesen werden. Sie zeigt dabei,
dass die Unterschiede mit Blick auf die Summe der hochsten Skalenpunkte
eher gering ausfallen, die Gruppe >Pkw-Inaktive« aber — mit Ausnahme der
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Frage zur Mobilitdtsgarantie — den hochsten Skalenpunkt (sehr wichtig) deut-
lich weniger als Antwortmdglichkeit nutzt als die Gruppe »Pkw-Aktive«.

. Pkw-Aktive Pkw-Inaktive

ORI ELGICHD ) 32%  19,3% 76,6% 991% 7.9%  40,8% 50,0% 98,7%
grofen Aufwand

Kurzfristige 104% 314% 56,0% 97,8% 197% 36,8% 421% 987%
Absprache

Versicherung zur 58% 149% 76,1% 96,8% 7,9%  342% 539% 96,1%
Schadensabdeckung

Ersatz, falls Fahrer
ausfallt (Mobilitats- 233% 29,7% 29,7% 82,7% 17,1% 36,8% 342% 88,2%

garantie)

Tabelle 13: Bewertung von Angebotsmerkmalen von lokalen Mitfahrinitiativen (gruppiert)

Eine weitere Frage zu den Angebotsmerkmalen befasste sich mit dem »Gtiltig-
keitsbereich« der rdumlichen Zuordnung des Ridesharing-Angebots. Grund-
sitzlich konnen eingegrenzte Giiltigkeitsbereiche, wie etwa ein lokaler oder
organisationsbezogener Zuschnitt deswegen von Vorteil fiir ein Ridesharing-
Angebot sein, weil tiber die soziale Einbindung in die jeweilige Gemeinschaft
mehr Vertrauen in das Ridesharing-Angebot bzw. zu den Fahrenden und Mit-
fahrenden entstehen kann. Die Befragung konnte dieses Themenfeld nicht
vertiefend behandeln, aber es gab zur Abgrenzung des >Giiltigkeitsbereichs«
die Frage danach, ob ein lokales Ridesharing-Angebot nur fiir den eigenen
Ortsteil gelten sollte oder ob es moglich sein sollte, dass Bewohner der an-
deren Ortsteile des jeweiligen Kernorts mitmachen konnen. Wie die Abbil-
dung 21 verdeutlicht, ist ein erheblicher Teil der Befragten dafiir, dass ein
lokales Ridesharing-Angebot alle Ortsteile eines Kernorts umfassen sollte.
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mBeschrankt auf lhren
Ortsteil

m Alle Einwohner der Ortsteile
lhres Kernorts

Abbildung 21: Erweiterung des Ridesharing-Angebots auf alle Einwohner des Kernorts

6.3.4.3.2 Angebotsmerkmal Fahrtkosten

Ein relevantes Element im Zusammenhang mit der Etablierung von Ridesha-
ring-Angeboten ist die Frage, ob und in welchem Ausmal die Fahrtanbieten-
den entschéddigt werden sollen. Hierzu gibt es mehrere Moglichkeiten. Die
Umfrage erfasst dazu zunéchst zwei Szenarien. So kdnnen zum einen die Fah-
renden andere Personen kostenlos mitnehmen oder beide konnen sich die
Fahrtkosten teilen. Wie aus Abbildung 22 ersichtlich, sind deutlich mehr Per-
sonen fiir ein Teilen der Fahrtkosten als dafiir, dass die Fahrt fiir die Mitfah-
rende kostenlos erfolgen soll. Die Gruppentests zwischen den »Pkw-Aktivenc
und »Pkw-Inaktiven« zeigen hierzu noch, dass die Gruppe »Pkw-Inaktive« stir-
ker dafiir ist, die Fahrtkosten zu teilen, als die Gruppe >Pkw-Aktive< (ohne
Abbildung; © Anhang 2).

Fahrtkosten teilen 6% 3% 6% 20% 27% 39%
Kostenlose Mithahme 15% 8% 14% 27% 17% 19%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Gar nicht gut  © Nicht gut =Eher nicht gut ®mEhergut mGut m=Sehrgut

Abbildung 22: Fahrtkosten teilen oder kostenlose Mithahme
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Aktuell wird im Zusammenhang mit Ridesharing-Angeboten, die in den OPNV
integriert werden (vgl. das Beispiel Mobilfalt © Kap. 5), auch die Moglichkeit
diskutiert, die Fahrenden zusitzlich finanziell zu motivieren, um die Anzahl
der Fahrtangebote zu erhohen. Dies konnte durch eine Entschidigung der Fah-
renden erfolgen. Vor diesem Hintergrund wurde in der Befragung die Gruppe
yPkw-Aktive«, welche fiir die Fragen zur Mitnahme ausgelost wurden, vertiefend
danach gefragt, ob sie im Vergleich zu ihren Angaben zur Mitnahmehéufigkeit
(= 6.3.4.1.1) andere hiufiger mitnehmen wiirden, wenn sie pro Kilometer eine
Entschadigung von 30 Cent erhalten wiirden bzw. wenn sie pro Kilometer 60 Cent
verdienen konnten. Die Antworten zeigen deutlich, dass bei einer Entschédi-
gung von 30 Cent pro Kilometer dies etwa die Hilfte der Befragten zumindest
positiv in Erwdgung ziehen wirde, bei einer Entschddigung von 60 Cent pro
Kilometer jedoch bei rund zwei Dritteln der Befragten eine Ablehnung besteht
(Abbildung 23).

Hoéhere Bereitschaft bei
Aufwandsentschadigung 26% 8% 10% 29% 13% 16%
von 30 Cent pro Kilometer

Hohere Bereitschaft bei

60 Cent pro Kilometer 49% 13% (Cea) 6% 9%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Auf keinen Fall Nein Ehernein ®Eherja mJa mAufjeden Fall

Abbildung 23: Fahrtkosten werden pro Kilometer entgolten

Die Abbildung 24 erfasst noch ein weiteres Szenario der Vergiitung, welches
auch wieder in Bezug zur aktuellen Diskussion um die Integration von Ride-
sharing-Angeboten in den OPNV steht: die Anpassung der Fahrtkosten fiir die
Mitfahrenden an den jeweiligen Tarif des OPNV. Dafiir wurden die potenziel-
len Mitfahrenden danach gefragt, ob sie bereit wiren, einen Preis von 2,30 Euro,
d.h. den Nahverkehrstarif der Untersuchungsregion, pro Strecke zu bezahlen.
Dies wurde iiberwiegend positiv bestétigt.
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Auf jeden Fall
Ja

Eher ja

Eher nein
Nein

Auf keinen Fall

0% 20% 40%

Abbildung 24: Bereitschaft zur Mitfahrt bei Fahrpreis von 2,30 Euro pro Strecke

6.3.4.3.3 Angebotsmerkmal Zu- und Aussteigeort

Wie im Abschnitt 2.4 dargestellt, gibt es unterschiedliche Moglichkeiten, im
Rahmen von Ridesharing-Angeboten die Frage der Zu- und Aussteigeorte zu
regeln. Vor diesem Hintergrund befasste sich ein Fragenblock damit, ob die
Befragten es besser finden, dass sich die Teilnehmenden bei den Fahrenden
bzw. Mitfahrenden zu Hause oder treffen oder dass der Treffpunkt ein neutra-
ler Ort ist. Bei den Pre-Tests zu diesen Fragen hatte sich ergeben, dass sich die
Befragten hierzu auch die Antwortmoglichkeit »Es kommt darauf an« wiinsch-
ten (z.B. in Abhéngigkeit von der Hilfsbediirftigkeit der mitgenommenen Per-
son). Diese Antwortmoglichkeit haben, wie in Abbildung 25 ersichtlich, dann
auch relativ viele Befragte ausgewihlt. Insgesamt wird aber deutlich, dass der
auBerhdusige Treffpunkt in Relation zu den anderen Varianten eine relativ
hohe Zustimmung findet.

el T
(z.B. Bushaltestelle) °” 60% S6%
Treffpunkt bei Fahrerln 19% 73%
Treffpunkt bei Mitfahrerin ~ 13% 7%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Nie Das kommt darauf an = Immer

Abbildung 25: Treffpunkte
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6.3.4.3.4 Zwischenstand — Schlaglichter

Die Ergebnisse zu den Angebotsmerkmalen verweisen auf die besondere Be-
deutung einer flexiblen und zeitnahen Moglichkeit zur Verabredung mit ande-
ren Teilnehmenden. Aber auch die Merkmale >Flexibilitdt¢, »Versicherungg,
»Mobilitétsgarantie< und > Vertrauen« sind von Bedeutung. Weiterhin befiirwor-
ten die Befragten eine Ausweitung des Ridesharing-Angebots auf weitere Ort-
schaften der Kerngemeinde.

Hinsichtlich der Finanzierung der Fahrten sind die meisten Befragten fiir
eine hilftige Aufteilung der Kosten. Allerdings sind iiber die Halfte der befrag-
ten moglichen Fahrenden tendenziell auch bereit, hdufiger zu fahren, wenn sie
pro Kilometer 30 Cent erhalten, wohingegen sie bei einer Entschddigung von
60 Cent deutlich weniger hiufig Bereitschaft zeigen. Dies kann auf einen in
der Motivationsforschung gut dokumentierten Crowding-Out-Effekt hindeu-
ten: Eine bestehende Motivation wird durch einen zu hohen Anreiz von aul3en,
in diesem Fall die Vergiitung, gemindert (s. Ryan/Deci 2017).

In Bezug auf die Treffpunkte scheinen die Befragten eher bereit zu sein,
auf andere Riicksicht zu nehmen und diese flexibel zu handhaben, wobei ein
neutraler Treffpunkt im Ort einem Treffpunkt bei Fahrenden oder Mitfahren-
den zu Hause vorgezogen wird.

6.3.4.4 Ergebnisse zu den Einstellungen und den

individuellen Mobilitatsmerkmalen
Im folgenden, letzten Abschnitt zu den Héufigkeitswertungen werden die Er-
gebnisse zu den Einstellungen zu lokalen Mitfahrinitiativen (6.3.4.4.1) und den
individuellen Mobilitdtsmerkmalen (6.3.4.4.2) dargestellt. Diese Fragen hierzu
wurden, bis auf die im Text erwdhnten Ausnahmen, allen Befragten gestellt.
Der Abschnitt schlie8t wieder mit einem Zwischenstand (6.3.4.4.3)

6.3.4.4.1 Einstellung zu lokalen Ridesharing-Angeboten
In Bezug auf die Einstellungen wurden die Befragten zunéchst gebeten, lokale
Rideharing-Angebote im Allgemeinen zu bewerten. AnschlieBend folgte dann
eine Konkretisierung in Bezug auf den eigenen Ortsteil.

Insgesamt ist eine relativ positive Bewertung solcher Angebote im Allge-
meinen festzustellen. Wie die Abbildung 26 zeigt, ist mehr als die Halfte der



6 Teilnahmebereitschaft an lokalen, organisierten Ridesharing-Angeboten 133

Befragten der Auffassung, dass lokale Mitfahrinitiativen sehr gut sind. Die
Einrichtung eines lokalen Ridesharing-Angebotes im eigenen Ortsteil fand
auch eine relativ hohe Zustimmung, 49,4% der Befragten halten dies fiir sehr
sinnvoll (Abbildung 27).

Sehr gut

Gut

Eher gut
Eher nicht gut

Nicht gut

Gar nicht gut

0% 20% 40% 60%

Abbildung 26: Bewertung von lokalen Ridesharing-Angeboten im Allgemeinen

Sehr sinnvoll

Sinnvoll

Eher sinnvoll

Eher nicht sinnvoll

Nicht sinnvoll

Gar nicht sinnvoll

0% 20% 40% 60%

Abbildung 27: Bewertung der Einrichtung einer lokalen Mitfahrinitiative im eigenen Ortsteil

Die Befragten wurden auBlerdem darum gebeten, die mogliche Wirkung einer
lokalen Mitfahrinitiative im Ortsteil zu bewerten. Hierbei fand die Aussage,
dass eine Mitfahrinitiative die Lebensqualitdt im Ort verbessern kann, die
hochste Zustimmung (Abbildung 28). Etwas weniger stark, aber noch immer
sehr deutlich, ist die Zustimmung zur positiven Wirkung auf den Zusammen-
halt im Ort und zur Aussage, dass eine solche Initiative von der Bevélkerung
positiv aufgenommen wiirde.
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Mitfahrinitiative kann die Lebens- . : s o
qualitat im Ortsteil verbessern 5% IEN 30% 45%
Mitfahrinitiative kann den Zusam- o o o
menhalt im Ortsteil verbessern 6% 20% 30% S7%
Mitfahrinitiative wird von den
Menschen im Ortsteil als 9% 29% 30% 27%
positiv angesehen
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Stimme gar nicht zu Stimme nicht zu Stimme eher nicht zu
m Stimme eher zu m Stimme zu m Stimme voll zu

Abbildung 28: Differenzierte Einstellungen zu einer Mitfahrinitiative im eigenen Ortsteil

Auch hinsichtlich der Bewertung von Mitfahrinitiativen im eigenen Ortsteil
ergaben die statistischen Gruppentests zwischen der Gruppe »Pkw-Aktive« und
der Gruppe >Pkw-Inaktive« wieder Unterschiede (zu den Gruppentests = An-
hang 2). Hierzu sind in Abbildung 29 jeweils die summierten Anteile der
obersten drei Skalenpunkte aufgefiihrt. Auffillig ist, dass die Gruppe >Pkw-
Aktive<« durchgehend hiufiger einen der drei hochsten Skalenpunkte gewihlt
hat, d.h. insgesamt positivere Einstellungen zu Mitfahrinitiativen aufweist.”®

Fanden Sie es sinnvoll, wenn auch im

Ortsteil eine lokale Mitfahrinitiative

eingerichtet wirde, um das Mobilitats-
78,9%
angebot zu verbessern?

Mitfahrinitiative kann die Lebensqualitt

im Ortsteil verbessern. 77,6%

Mitfahrinitiative kann den Zusammenhalt

im Ortsteil férdern. 77,6%

Mitfahrinitiative wird von den Menschen 87,2%
im Ortsteil als positiv angesehen. 75,0%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

m Pkw-Aktive © Pkw-Inaktive

Abbildung 29: Einstellungen zu einer Mitfahrinitiative im eigenen Ortsteil (gruppiert)

58 Die statistischen Gruppentests zu diesen Variablen sind alle signifikant, © Anhang 2.
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6.3.4.4.2 Mobilititsmerkmale der Befragten

Dieser Abschnitt setzt sich mit den Mobilitdtsmerkmalen der Befragten aus-
einander. Das beinhaltet die personliche Wertschidtzung verschiedener Ver-
kehrsmittel, die Anforderungen an die eigene Mobilitdt sowie das bereits prak-
tizierte Verhalten hinsichtlich informeller Mitnahme. AuBlerdem erfasst diese
Kategorie noch einen Fragenblock, der nur Personen betrifft, die keinen Pkw
nutzen (Gruppe >Pkw-Inaktive«). Hier wurde erhoben, wie zufrieden die Befrag-
ten mit ihren Mobilititsoptionen sind, wobei in den Fragen nach den Zwecken
differenziert wurde.

Bei der personlichen Wertschidtzung der Verkehrsmittel wurde abfragt, wie
gerne die Befragten selbst mit dem Auto fahren, bei anderen im Auto mitfahren
oder mit der Bahn bzw. dem Bus fahren. Die hochste Wertschitzung erhielt
hierbei das Selbstfahren, dem folgten das Mitfahren und, mit deutlich weniger
Zustimmung, das Bahnfahren; Schlusslicht war das Busfahren (Abbildung 30).

Gerne selber am Steuer 5% 18% 23% 52%
Gerne Beifahrerin/Beifahrer ~ 11% 7%  12% 31% 18% 21%
Gerne Bahnfahren 28% 11% 11% 21% 18% 10%
Gerne Busfahren 34% 14% 15% 21% 10% 6%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Stimme gar nicht zu Stimme nicht zu Stimme eher nicht zu
m Stimme eher zu m Stimme zu m Stimme voll zu

Abbildung 30: Wertschatzung der Verkehrsmittel

Die Fragen zu den Anforderungen an die eigene Mobilitdt konnen den bereits
mehrfach in der Befragung adressierten Themenfeldern >Unabhéngigkeits,
»Umwelt« und >Finanzen< zugeordnet werden. Wie aus der Abbildung 31 er-
sichtlich, sind alle Merkmale relevant, den beiden ersten, die die Unabhéngig-
keit betreffen, kommt jedoch auch hier eine besondere Bedeutung zu.
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Jederzeit tGberall

hinfahren zu kénnen S 22% S8%
Von anderen 45 ppren 22% 60%
unabhangig zu sein
Die Umwelt nicht zu o 5 5
stark zu belasten % 210 28% 1%
Schnell an den Zielort 6% 20% 25% 44%
zu kommen
Preisglnstig untewvegg 6% 21% 249, 43%
zu sein
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Gar nicht wichtig Nicht wichtig Eher nicht wichtig
H Eher wichtig B Wichtig H Sehr wichtig

Abbildung 31: Anforderungen an die alltdgliche Mobilitat

Ebenfalls zur kldaren war im vorliegenden Zusammenhang, ob die Befragten
bereits Erfahrungen mit der informellen Mitnahme bzw. Mitfahrt in ihrem
Ortsteil gesammelt haben. Die Ergebnisse zeigen, dass mehr als die Hilfte der
Befragten mindestens einmal monatlich jemanden aus dem Ortsteil mitnehmen
(Abbildung 32), aber nur relativ selten téglich. Hingegen gaben nur 36,0% der
Befragten an, mindestens einmal im Monat bei anderen Personen aus dem Orts-
teil mitzufahren (Abbildung 33). Dabei fahren, wie die Gruppentests zeigen,
die Personen der Gruppe »Pkw-Inaktive« hdufiger bei anderen aus dem Ortsteil
mit als die der Gruppe >Pkw-Aktive« (ohne Abbildung; zu den Gruppentests
2 Anhang 2).

Nie bzw. fast nie

Seltener als monatlich

An ein bis drei Tagen im Monat
An ein bis drei Tagen pro Woche

Taglich bzw. fast taglich

0% 20% 40%

Abbildung 32: Nehmen Sie als Fahrerin/Fahrer &fter einmal andere Personen aus dem Orts-
teil mit?
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Nie bzw. fast nie
Seltener als monatlich
An ein bis drei Tagen im Monat

An ein bis drei Tagen pro Woche

Taglich bzw. fast taglich

0% 20% 40% 60%

Abbildung 33: Fahren Sie als Mitfahrerin/Mitfahrer 6fter mal bei anderen Personen aus
dem Ortsteil mit?

6.3.4.4.3 Zwischenstand — Schlaglichter

Insgesamt bewerten die die Befragten die Einrichtung einer lokalen, organi-
sierten Mitfahrinitiative iberwiegend positiv. Zu den ebenfalls in diesem Ab-
schnitt erfassten Mobilitdtsmerkmalen l4sst sich hinsichtlich der Verkehrsmit-
tel eine deutliche Bevorzugung des Pkw feststellen — vor allem als Fahrerin
bzw. Fahrer, aber auch als Beifahrerin bzw. -fahrer. Hinsichtlich der Anforde-
rungen an die Mobilitdt haben alle erfassten Bereiche — >Unabhingigkeits,
»Umwelt< und >Finanzen« — eine relativ hohe Bedeutung. SchlieBlich zeigt sich
eine moderate bereits praktizierte Teilnahme am informellen Mitnehmen bzw.
Mitfahren, wobei die Gruppe »Pkw-Inaktive< hiufiger vertreten ist als die Gruppe
yPkw-Aktive«.

6.3.5 Bestimmungsgriinde der Teilnahmebereitschaft an einem
lokalen, organisierten Ridesharing-Angebot

6.3.5.1 Einfiihrung

In den vorhergehenden Abschnitten wurden die Ergebnisse der Haufigkeits-
auswertung prasentiert. Hierbei zeigte sich eine relativ hohe Bereitschaft der
Befragten, im Rahmen von lokalen Mitfahrinitiativen als Fahrende oder Mit-
fahrende aktiv zu sein. Dargestellt wurde dabei u.a. auch, welche Griinde aus
Sicht der Befragten fiir eine Teilnahme sprechen und welche dagegen, und
zudem, welche Anforderungen an die Angebotsmerkmale gestellt werden. Die
Haufigkeitsauswertungen zeigen aber nicht, wie diese Merkmale mit der Hohe
der Bereitschaft, andere mitzunehmen oder bei anderen mitzufahren, zusam-
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menhédngen. D.h., sie geben keine Auskunft dariiber, welche untersuchten
Aspekte im Sinne des Ridesharing-Verhaltensmodells (= 6.2) die Bereitschaft
(Intention) zum Ridesharing in welchem Ausmal} beeinflussen. Dies kann
jedoch mittels Regressionsrechnungen untersucht werden: Ist beispielsweise
die Bereitschaft, andere mitzunehmen, eher davon abhingig, dass hierdurch
Fahrtkosten gespart werden konnen, oder ist das Motiv, anderen zu helfen,
relevanter? Im welchem AusmaB spielt die Einstellung zu lokalen Mitfahriniti-
ativen und das Alter der Befragten eine Rolle? Welche Art der Finanzierung ist
relevant?

Mit dem vorliegenden Abschnitt sollen nun die Ergebnisse von insgesamt
sieben Regressionen vorgestellt werden. Untersucht wird mit diesen, welche
Einflussgrofen auf die Bereitschaft, andere zu bestimmten Zwecken mitzu-
nehmen oder bei anderen zu bestimmten Zwecken mitzufahren, wirken.

6.3.5.2 Grundlagen der Regressionen

Die zu erkldrende Variable der Regressionen ist immer die Bereitschaft, andere
zu bestimmten Zwecken mitzunehmen bzw. bei anderen zu bestimmten
Zwecken mitzufahren. Im Ridesharing-Verhaltensmodell wurden hierzu fiinf
Zwecke differenziert, welche auch bei der Befragung eine zentrale Rolle ein-
nahmen:

1. Einkaufen

2. Gesundheit

3. Andere private Erledigungen

4. Freizeit

5. Arbeit/Ausbildung/Schule/Studium

Im Rahmen der Auswertungen stellte sich nun heraus, dass die Items zu den
Zwecken 1-4 mit Blick auf die Themenstellungen Mitnahme bzw. Mitfahrt
jeweils relativ hoch miteinander korrelieren und insofern eine getrennte Be-
trachtung nicht unbedingt notwenig ist. Um dies genauer zu untersuchen und
die Items statistisch gestiitzt zu biindeln, wurden Faktorenanalysen durchge-
fuhrt. Hierbei fiigten sich die ersten drei Zwecke zu einem Faktor zusammen
(= Anhang 4). Dieses Biindel von Zwecken wird im Folgenden >Alltagserledi-
gungen< genannt und fiir die Regressionen verwendet. Der Zweck >Freizeit«
passte nicht zu dem Biindel und wird weiterhin gesondert behandelt. Dies trifft
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auch auf den Zweck »Arbeit/Ausbildung/Schule/Studium« zu. Weil jedoch die
Anzahl der Schiilerinnen/Schiiler, Studierenden und Auszubildenden, die an
der Umfrage teilgenommen haben, relativ gering ist, konnten diese bei den
Regressionen zum Zweck >Arbeit/Ausbildung/Schule/Studium«micht bertick-
sichtigt werden. Die Regressionen erfassen deswegen nur den Zweck >Arbeitc,
und somit nur Personen, die berufstitig sind.>

Ingesamt gibt es also drei Zwecke bzw. Biindel von Zwecken, deren Be-
stimmungsrofen untersucht werden: »>Alltagserledigungen¢, »Freizeit« und »Ar-
beit«. Wie aber die Ergebnisse der Haufigkeitsauswertungen (< 6.3.4) verdeut-
lichen, konnen aus der Perspektive von Fahrtanbietenden andere Griinde fiir
die Teilnahmebereitschaft zu den drei Zwecken von Bedeutung sein als aus der
Perspektive von Fahrtnachfragenden. Deswegen wurden die Regressionen zu
den drei Zwecken jeweils sowohl fiir Fahrtanbietende als auch fiir Fahrtnach-
fragende separat durchgefiihrt. Und weil die Gruppentests (= 6.3.4.2) darauf
verwiesen, dass Personen ohne Fiihrerschein bzw. Pkw-Zugang (Gruppe »Pkw-
Inaktive() teilweise andere Anforderungen an ein Ridesharing-Angebot haben
als Personen mit Fiihrerschein und Pkw-Zugang (Gruppe >Pkw-Aktive«), er-
folgte eine Aufteilung der Gruppe der Fahrtnachfragenden. So konnten sepa-
rate Regressionen fiir die Gruppen >Pkw-Aktive< und »Pkw-Inaktive« berechnet
werden. Es ergab sich dabei, dass aufgrund der niedrigen Grundgesamtheit der
Gruppe »Pkw-Inaktive< nur eine Regression sinnvoll durchzufiithren war. Dies
war die Regression zu den Bestimmungsgriinden der Bereitschaft zur Mitfahrt
zu >Alltagserledigungen«.*’

Insgesamt werden somit im Folgenden die Ergebnisse von sieben Regres-
sionen dargestellt. Die Tabelle 14 gibt einen entsprechenden Uberblick und
erfasst zudem auch jeweils die Anzahl der Befragten.

59 Alle Personen, die angaben, einer Tétigkeit nachzugehen, wurden der Gruppe >Berufstitige« zu-
geordnet, hierzu zéhlen auch einige wenige Rentner.

60 Eine Regression zu den Bestimmungsgriinden der Mitfahrbereitschaft zum Zweck »Arbeitc ist
bei dieser Personengruppe nicht sinnvoll, weil nur 6 Personen in Beschéftigung stehen. Da zudem
nicht alle Befragten Freizeitaktivitdten nachgehen, ist auch fiir den Zweck »>Freizeit« die fiir die
Regression zu verwendende Anzahl von 42 Personen relativ niedrig, so dass hierauf verzichtet
wurde. Anzumerken ist aber, dass auch fiir die Regression zu den Bestimmungsgriinden der Mit-
fahrt zu »Alltagserledigungen< die Anzahl der Befragten mit 76 relativ gering ist.
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Fahrtanbietende — Fahrnachfragende — Fahrtnachfragende
Pkw-Aktive Pkw-Aktive — Pkw-Inaktive

Regressions-
nummer

Alltags- . Alltags- .
eredi- " Abeit  eredi-  'SF  Arbeit Alltags-
zeit zeit erledigungen
gungen gungen
407 407 204 380 380 216 76

Tabelle 14: Ubersicht der Regressionen

Die Berechnung der sieben Regressionen wurden dann immer mit allen Be-
stimmungsgroBen des Ridesharing-Verhaltensmodells (< 6.2) und den diesen
zugrunde liegenden Items durchgefiihrt, d.h. mit allen entsprechenden Fragen
des Fragebogens, einschlieBlich der soziodemografischen Merkmale. Zudem
wurden auch die in © 4.1 und 4.4 und dargestellten rdumlichen und infrastruk-
turellen Merkmale einbezogen.

Die Abbildung 34 gibt hierzu noch einmal einen Uberblick iiber die Be-
stimmungsgroBen des Ridesharing-Verhaltensmodells und weist diesen tber-
geordnete Bedeutungsinhalte, im Folgenden >Merkmale« genannt, entspre-
chend den Fragen der Befragung zu. Hierbei ist den drei BestimmungsgréBen
auf der linken Seite des Ridesharing-Verhaltensmodells, die sich auf die Quali-
tit der Reise beziehen, jeweils ein eigener Quadrant gewidmet; die weiteren
Bestimmungsungsgriinde sind unter der Uberschrift »>Weitere Merkmale« zu-
sammengefasst.

Diese Systematik der Abbildung 34 wird in den nachfolgenden Abschnitten
zur Darstellung der Ergebnisse der Regressionen verwendet. Hierbei werden in
die Quadranten jeweils immer nur die Variablen aufgenommen, die im Rah-
men der einzelnen Regressionen einen signifikanten Einfluss hatten (auf einem
Niveau von mindestens 5%). Variablen, die einen Wert hoher als 0,20 aufwei-
sen, sind hierbei fett hervorgehoben. Eine Tabelle mit den genauen Werten der
Regressionen findet sich in = Anhang 3.

Im Folgenden werden zunichst die Ergebnisse der drei Regressionen zur
Mitnahmebereitschaft der Gruppe >Pkw-Aktive< vorgestellt (6.3.5.2.1). Dem
schlieBen sich die entsprechenden Auswertungen fiir die Mitfahrbereitschaft
der Gruppe >Pkw-Aktive« an (6.3.5.2.2). Abschnitt 6.3.5.2.3 ist der Regression
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der Gruppe »Pkw-Inaktive« gewidmet, dem schlief3t sich wieder ein Zwischen-
stand an (6.3.5.3).

Griinde fir die Griinde gegen die
Teilnahme Teilnahme

* Soziales *Einschrankung Flexibilitat
* Mobilitatskosten (zeitlich)
* Umwelt *Individuelle Dispositionen

* Erweiterung Mobilitats- *Mangelndes Vertrauen
moglichkeiten

Angebotsmerkmale Weitere Merkmale

* Flexibilitat * Einstellungen

e Versicherung * Reziproke Bereitschaft
* Mobilitatsgarantie * Individuelle Mobilitats-
* Auswahl merkmale

* Glltigkeitsbereich * Hintergrundfaktoren

* Finanzen

e Treffpunkte

Abbildung 34: Systematisierung der BestimmungsgréRen

6.3.5.2.1 Die Bereitschaft von Befragten der Gruppe >Pkw-Aktive,
bei einem lokalen, organisierten Ridesharing-Angebot als
Fahrende mitzumachen
In diesem Abschnitt werden die Ergebnisse der Regressionen fiir die Bereit-
schaft vorgestellt, im Rahmen von lokalen, organisierten Ridesharing-Ange-
boten andere mitzunehmen. Entsprechend Tabelle 14 sind dies drei Regressio-
nen: die Bereitschaft zur Mitnahme zu »Alltagserledigungen<, zum Zweck >Frei-
zeit< und zum Zweck >Arbeit«.

Bereitschaft zur Mitnahme zu »Alltagserledigungen« (Regression 1)

Die Abbildung 35 zeigt die Ergebnisse zur Mitnahmebereitschaft zu »Alltags-
erledigungens, differenziert nach der Systematisierung der Bestimmungsgro-
en des Ridesharing-Verhaltensmodells. Der Erkldrungsgrad der Regression
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ist dabei mit einem Wert von 0,355 als relativ gut zu bezeichnen. Die Effekt-
stirke liegt mit einem Wert von 0,144 knapp unterhalb der von Cohen et al.
(2003) auf 0,15 festgelegten Grenze fiir einen mittleren Effekt.®’

Von den in der Befragung erfassten Griinden fiir die Bereitschaft zur Mit-
nahme sind nur zwei relevant, die beide dem Merkmal »Soziales< zuzuordnen
sind: der Grund, anderen helfen zu wollen, der insgesamt den zweithéchsten
Einfluss hat, sowie der Grund, mit anderen in Kontakt zu kommen. Die anderen
Griinde, beispielsweise Fahrtkosten zu sparen, spielen fiir die Mitnahme keine
Rolle.

Grinde fur die Hindernisse der
Bereitschaft Bereitschaft
+ Soziales (Helfen, - Individuelle Dispositionen
Kontakt) (hinreichend Zeit)

Angebotsmerkmale Weitere Merkmale

+ Flexibilitit + Reziproke Bereitschaft

(kurzfristig, aufwandsfrei) || +ndiv. Mobilitdtsmerkmale

(Unabhangigkeit)
+ Einstellungen
. + Hint dfakt

Rzadj._ 0,355 intergrundfaktoren
(geringe Nahversorgung u.
OrtsgroRe)

Abbildung 35: >Pkw-Aktive« (Reg. 1): Bestimmungsgriinde der Bereitschaft zur Mithahme
zuAlltagserledigungenc

Bei den Hinderungsgriinden ist der Zeitmangel das wichtigste hemmende Ele-
ment der Bereitschaft zur Mitnahme. Die anderen untersuchten Hinderungs-
griinde sind nicht von Bedeutung. Bei den Angebotsmerkmalen erweist sich die

61 Nach Cohen et al. (2003) bedeutet eine Effektstirke von 0,02 einen kleinen Effekt, eine Effekt-
stiarke von 0,15 einen mittleren Effekt und eine Effektstirke von 0,35 einen starken Effekt.
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Moglichkeit, kurzfristige Absprachen treffen zu konnen, als relevante Bestim-
mungsgrole (auch ist es von Bedeutung, die Verabredung ohne groen Auf-
wand titigen zu kénnen)™.

Weiterhin hiéngt die Bereitschaft zur Mitnahme auch davon ab, inwieweit
die Befragten sich selbst auch als Mitfahrende sehen konnen; dieses reziproke
Merkmal hat den hochsten Einfluss in der Regression. Ein zusétzlicher Ein-
flussfaktor ist der Anspruch an die eigene Mobilitdt, jederzeit zu jedem Ort
fahren zu konnen. Ebenfalls von Bedeutung sind die Einstellungen zu lokalen,
organisierten Mitfahrinitiativen.”> AuBerdem spielen zwei raumliche Aspekte
eine Rolle: Die Bereitschaft zur Mitnahme zu Alltagserledigungen ist héher,
wenn im Ortsteil keine Nahversorgungsmoglichkeiten bestehen (Nahversor-
gungsklasse D; © 4.4) bzw. wenn der Ortsteil zu den 25% kleinsten Orten der
Grundgesamtheit gehort (zur Grundgesamtheit < 4.1).

Bereitschaft zur Mitnahme zu >Freizeitaktivitdten« (Regression 2)

Im Folgenden werden die Ergebnisse der Regression zur Mitnahmebereitschaft
im Rahmen von Freizeitaktivititen dargestellt. Diese weist einen relativ guten
Erkldrungsgrad von 0,331 mit einer Effektstiarke von 0,123 auf. Abbildung 36
differenziert die Ergebnisse wieder nach den vier grundlegenden Modellkate-
gorien.

Von den vier untersuchten Griinden, die fiir eine Mitnahme sprechen, ist hier
nur der Aspekt der sozialen Interaktion, d.h. die Mdoglichkeit, mit anderen in
Kontakt zu kommen, relevant, wihrend keiner der untersuchten Hinderungs-
griinde fiir eine Mitnahme einen signifikanten Einfluss hat. Hinsichtlich der
Angebotsmerkmale erweist es sich auch hier als wichtig, Absprachen zum
Ridesharing ohne grolen Aufwand treffen zu koénnen. Die deutlich grofite
Bedeutung hat, wie schon bei der vorhergehenden Regression, die reziproke
Bereitschaft. Somit haben Befragte, die bereit wiren, im Rahmen ihrer Freizeit-
aktivititen bei anderen mitzufahren, auch eine hShere Bereitschaft zur Mit-

62 Aufgrund der zu hohen Kollinearitit zwischen den beiden Variablen kann nur eine der beiden
Variablen in die Regression aufgenommen werden. Der Erklarungsgrad steigt bei Verwendung der
Variablen beziiglich des Aufwands minimal auf 0,356.

63 Die Einstellung wurde hier mittels eines Faktors gemessen, welcher alle einstellungsbezogenen
Variablen enthilt (zu den Variablen < Abbildung 27 und Abbildung 28; zur Faktorenanalyse < An-
hang 4).
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nahme. Weitere Bestimmungsgréfen sind der Anspruch, preisgiinstig mobil zu
sein, sowie bereits praktiziertes informelles Ridesharing. Ersteres weist hierbei
einen negativen Einfluss auf, d.h., die Bereitschaft zur Mitnahme ist umso
hoher, je weniger finanzielle Aspekte fiir die Befragten bei ihrer Mobilitét eine
Rolle spielen. Weiterhin ist auch ein Merkmal der untersuchten Einstellungen
zu Mitfahrinitiativen relevant: Befragte, die der Ansicht sind, dass Mitfahrini-
tiativen den Zusammenhalt im Ortsteil verbessern konnen, zeigen eine tenden-
ziell hohere Mitnahmebereitschaft zu Freizeitaktivitéten.

Grunde fur die Hindernisse der
Bereitschaft Bereitschaft

+ Soziales (Kontakt)

Angebotsmerkmale Weitere Merkmale

+ Flexibilitat + Reziproke Bereitschaft
(aufwandsfrei) -/+ Indiv. Mobilitdtsmerkmale
(-Mobilitatskosten,
+praktiziertes Ridesharing)
. + Einstell
Rzadj'_ 0,331 instellungen

Abbildung 36: >Pkw-Aktive« (Reg. 2): Bestimmungsgriinde der Bereitschaft zur Mithahme
zu >Freizeitaktivitaten<

Bereitschaft zur Mitnahme zur >Arbeit« (Regression 3)

Die Regression zur Mitnahmebereitschaft im Rahmen von Wegen von oder zur
Arbeit hat einen Erkldrungsgrad von 0,277 und eine relativ kleine Effektstirke
von 0,083. Wie in Abbildung 37 ersichtlich ist, spielt hierbei keiner der unter-
suchten Griinde fiir die Bereitschaft, Fahrten anzubieten, und auch keiner der
Hinderungsgriinde eine signifikante Rolle. Relevant ist hingegen ein finanziel-
les Angebotsmerkmal: Die Auswertungen zeigen, dass die Befragten bei einer
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Aufwandsentschadigung von 30 oder auch 60 Cent pro gefahrenem Kilometer
haufiger bereit wiren, Dritte auf dem Weg zur Arbeit mitzunehmen, als ohne
diese Anreize.** Weiterhin ist, wie auch bei den vorherigen Regressionen, hier
wieder die reziproke Bereitschaft die stirkste Einflussgrofe. Relevant sind
ebenfalls die Einstellungen zu Mitfahrinitiativen, d.h., je positiver diese bewer-
tet werden, desto hoher ist die Mitnahmebereitschaft. Ein negativer Einfluss
zeigt sich beim Mobilitdtsmerkmal »Unabhéngigkeit«: Je stirker die Befragten
es bevorzugen, selbst am Steuer zu sitzen, desto geringer ist die Mitnahme-
bereitschaft. Schlieflich zeigt die Regression auch eine hohere Mitnahme-
bereitschaft bei Personen, in deren Haushalt nur ein Pkw zur Verfiigung steht,
gegeniiber den Personen mit mehreren Pkws im Haushalt.

Grinde fur die Hindernisse der
Bereitschaft Bereitschaft

Angebotsmerkmale Weitere Merkmale

+ Finanzen + Reziproke Bereitschaft
(Entschadigung 30 + Einstellungen
oder 60 Cent) - Indiv. Mobilitatsmerkmale
(Unabhéangigkeit)

RZijl: 0,277 + Hintergrundfaktoren
(1 Pkw pro Haushalt)

Abbildung 37: »Pkw-Aktive« (Reg. 3): Bestimmungsgriinde der Bereitschaft zur Mithahme
zu »Arbeitszweckenc«

64 Die beiden Fragen zur Aufwandsentschddigung wurden fur die Regressionsanalyse zu einem
Faktor zusammengefasst (= Anhang 4). Bei einer getrennten Untersuchung der beiden Variablen
ist der Erklarungsgrad des Modells mit der Variablen 30 Cent mit einem Wert von 0,286 etwas
hoher als der Erkldrungsgrad mit der Variablen 60 Cent (0,269) und zudem auch etwas hoher als
der Erklarungsgrad der obigen Regression.
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6.3.5.2.2 Die Bereitschaft von Befragten der Gruppe »Pkw-Aktiveg,
bei einem organisierten, lokalen Ridesharing-Angebot als
Mitfahrende mitzumachen
Dieser Abschnitt beinhaltet die Ergebnisse der Regressionen mit den Angaben
der Personen aus der Gruppe »Pkw-Aktive, die Fragen zur Mitfahrbereitschaft
beantwortet haben. Entsprechend Tabelle 14 sind dies wieder drei Regressio-
nen: Die Bereitschaft zur Mitfahrt zu »Alltagserledigungen«<, zum Zweck >Frei-
zeit< und zum Zweck >Arbeit«.

Bereitschaft zur Mitfahrt zu >Alltagserledigungen« (Regression 4)

Die in Abbildung 38 dargestellte Regression zur Bereitschaft zur Mitfahrt zu
Alltagserledigungen weist einen guten Erklarungsgrad von 0,394 und eine
mittlere Effektstirke von 0,184 auf. Den hochsten Einfluss innerhalb der ge-
samten Regression hat hier der Grund, giinstig mobil zu sein, gefolgt von dem
Grund, nicht selbst fahren zu miissen (Entlastung). Weiterhin ist die Aussicht
auf eine Verbesserung der eigenen Mobilitdtsmoglichkeiten relevant. Bei den

+ Mobilitdtskosten - Einschrénkung Flexibilitat
+ Erweiterung Mobilitats- (zeitlich)
moglichkeiten -/+ Mangelndes Vertrauen
(Fahrtentlastung, (-Fremde, +bekannte
Erhéhung Mobilitat) Personen)

+ Reziproke Bereitschaft
+ Indiv. Mobilitatsmerkmale
(praktiziertes Ridesharing)

R2,q;: 0,394

Abbildung 38: »Pkw-Aktive« (Reg. 4): Bestimmungsgriinde der Bereitschaft zur Mitfahrt zu
»Alltagserledigungenc
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Griinden, die die Mitfahrbereitschaft reduzieren konnten, zeigt sich Folgendes:
Befragte, die der Ansicht sind, dass ihre Flexibilitdt durch Absprachen zur
Mitfahrt zu stark eingeschriankt wird, haben eine geringere Mitfahrbereitschaft.
Dies gilt ebenso fiir Befragte, die nicht bei fremden Personen im Auto mitfah-
ren mochten. Umgekehrt weisen Befragte, die bei bestimmten, ihnen bekann-
ten Personen nicht mitfahren mochten, eine héhere Bereitschaft auf. Die Vari-
ablen der BestimmungsgréBe Angebotsmerkmale haben in dieser Regression
keinen nennenswerten Einfluss. Zu den relevanten >Weiteren Merkmalenc«
zdhlen wieder die reziproke Bereitschaft sowie bereits praktiziertes informelles
Mitfahren bei anderen, nicht zum eigenen Haushalt gehérenden Personen aus
dem Ortsteil.

Bereitschaft zur Mitfahrt zu >Freizeitaktivitdten« (Regression 5)

Die folgende Regression erfasst die Bestimmungsgriinde der Mitfahrbereit-
schaft zu >Freizeitaktivititen<. Mit einem Erkldrungsgrad von 0,373 und einer
Effektstiarke von 0,162 ist dieses Regressionsmodell ebenfalls als gut zu be-
werten. Abbildung 39 zeigt, dass Befragte, denen preisglinstige Mobilitit wich-
tig ist, eine hohere Mitfahrbereitschaft aufweisen. Griinde, die gegen eine
Mitfahrt sprechen konnten, spielen keine Rolle. Bei den Angebotsmerkmalen
ist der Schutz vor Schiaden durch eine entsprechende Versicherung die einzige
relevante Bestimmungsgré3e. Den grofiten Einfluss innerhalb der gesamten
Regression hat die reziproke Bereitschaft, d.h., dass Befragte, die bereit wiren,
andere im Rahmen von Freizeitaktivititen mitzunchmen, auch eher bei ande-
ren zu diesem Zweck mitfahren wiirden. Von den »Weiteren Merkmalen« sind
die (positiven) Einstellungen zu Mitfahrinitiativen von Bedeutung. Auflerdem
spielen die individuellen Mobilitdtsmerkmale eine Rolle: Befragte, die schnell
an den Zielort gelangen wollen, sowie Befragte, die bereits Mitfahrten bei
anderen, haushaltsexternen Personen aus dem Ortsteil praktizieren (informelles
Mitfahren), haben eine hohere Bereitschaft. Ebenso wird die Mitfahrbereit-
schaft positiv beeinflusst, wenn die Befragten in einem Haushalt mit insgesamt
drei Personen leben. Ein negativer Einfluss ist jedoch beim Merkmal »Umwelt«
zu verzeichnen: Befragte, denen es wichtig ist, die Umwelt nicht zu stark zu
belasten, zeigen eine tendenziell geringere Mitfahrbereitschaft.
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Grunde fur die Hindernisse der
Bereitschaft Bereitschaft

+ Mobilitatskosten

Angebotsmerkmale Weitere Merkmale

+ Versicherung + Reziproke Bereitschaft
+ Einstellung
-/+ Indiv. Mobilitatsmerkmale
(+Schnelligkeit, -Umwelt,
+prakt. Ridesharing)
adj." = + Hintergrundfaktoren

(3 Haushaltsmitglieder)

Abbildung 39: »Pkw-Aktive« (Reg. 5): Bestimmungsgriinde der Bereitschaft zur Mitfahrt zu
»Freizeitaktivitaten<

Bereitschaft zur Mitfahrt zur >Arbeit« (Regression 6)

Das Regressionsmodell zur Mitfahrbereitschaft im Rahmen des Zweckes »Ar-
beit¢ ist, in Anbetracht eines Erklarungsgrads von 0,456 (dies ist der hochste
Wert aller sieben Regressionen) und einer Effektstirke von 0,263, als gut bis
sehr gut zu bewerten. Zu den aus Abbildung 40 hervorgehenden Bestim-
mungsgriinden der Mitfahrbereitschaft zdhlen zum einen ein sozialer Aspekt,
d.h. die Moglichkeit, mit anderen in Kontakt zu kommen, zum anderen ein
finanzieller Aspekt, d.h. preisgiinstig mobil sein zu kénnen. Von den unter-
suchten potenziellen Hinderungsgriinden ging kein signifikanter Einfluss auf
die Mitfahrbereitschaft aus. Auch die untersuchten Angebotsmerkmale spielen
bei dieser Regression keine Rolle. Wie auch schon in der vorangegangenen
Regression zur Bereitschaft zur Mitfahrt zu »Freizeitaktivititen< hat auch hier
die reziproke Bereitschaft den deutlich groten Einfluss. Weiterhin zeigt sich
ein negativer Einfluss des Mobilitditsmerkmals »Unabhéngigkeit«<: Befragte,
denen es wichtig ist, nicht von anderen abhingig zu sein, haben eine tenden-
ziell geringere Mitfahrbereitschatft.
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Grinde fur die Hindernisse der
Bereitschaft Bereitschaft
+ Soziales (Kontakt)
+ Mobilitatskosten

Angebotsmerkmale Weitere Merkmale

+ Reziproke Bereitschaft

- Indiv. Mobilitats-
merkmale
(Unabhangigkeit)

RZ,;: 0,456

Abbildung 40: >Pkw-Aktive« (Reg. 6): Bestimmungsgriinde der Bereitschaft zur Mitfahrt zu
»Arbeitszwecken«

6.3.5.2.3 Die Bereitschaft von Befragten der Gruppe >Pkw-Inaktives,
bei einem lokalen, organisierten Ridesharing-Angebot als
Mitfahrende mitzumachen (Regression 7)
Die abschlieende Regression beschiftigt sich mit der Mitfahrbereitschaft von
Befragten der Gruppe >Pkw-Inaktive<, d.h. von Personen ohne Fiihrerschein
oder Pkw-Zugang. Wie schon in Abschnitt 6.3.5.1 erldutert, wurde hierzu nur
eine Regression zu den »Alltagserledigungen< durchgefiihrt.

Mit einem Erkldrungsgrad von 0,387 und einer Effektstirke von 0,176
kann dieses Modell als gut bezeichnet werden. Die Abbildung 41 zeigt die
Ergebnisse im Einzelnen. Von den untersuchten Griinden fiir die Mitfahrbe-
reitschaft erwiesen sich drei Merkmale als signifikante Bestimmungsgrofen.®

65 Da die Variablen der Griinde fiir die Bereitschaft bei dieser Personengruppe stark korrelierten,
wurde zur Biindelung der Fragen eine Faktorenanalyse durchgefiihrt. Diese ergab zwei Faktoren:
Der erste Faktor enthielt die Variablen der Komponenten »Sozial< und »Umweltc und der zweite
Faktor die Variablen der Komponenten >Mobilitdtskosten< und »Erweiterung der Mobilitétsmog-
lichkeiten< (zu den Kennziffern © Anhang 4).
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Der Faktor Sozial/Umwelt/Mobilitdtskosten hat dabei den grofiten Einfluss
innerhalb der gesamten Regression. Potenzielle Hinderungsgriinde spielen in
dieser Regression keine Rolle. Mit Blick auf die Angebotsmerkmale zeigt sich
ein Zusammenhang zwischen der Mitfahrbereitschaft und dem Treffpunkt von
Fahrenden und Mitfahrenden. Befragte »Pkw-Inaktive, die angaben, dass die
Fahrenden die Mitfahrenden je nach Situation auch zuhause abholen sollten,
weisen eine hohere Mitfahrbereitschaft auf. Weiterhin fordert die Unzufrie-
denheit mit den ortlichen Einkaufsmoglichkeiten sowie eine geringe Nahver-
sorgung die Mitfahrbereitschaft.

Grunde fir die Hindernisse der
Bereitschaft Bereitschaft
* Soziales (soziale Norm)

* Umwelt
* Mobilitatskosten

Angebotsmerkmale Weitere Merkmale

+ Treffpunkt (ggf. zu + Indiv. Mobilitaitsmerkmale
Hause) (Unzufriedenheit
Einkaufen)
+ Hintergrundfaktoren

Rzadj': 0,387 (geringe Nahversorgung)

Abbildung 41: >Pkw-Inaktive« (Reg. 7): Bestimmungsgriinde der Bereitschaft zur Mitfahrt
zu >Alltagserledigungenc

6.3.5.3 Zwischenstand — Schlaglichter

Die Regressionen zeichnen ein vielfiltiges Bild der Bestimmungsgriinde fiir
die Bereitschaft der Teilnahme an einem lokalen, organisierten Ridesharing-
Angebot. Hierbei zeigen sich deutliche Unterschiede zwischen den Bestim-
mungsgriinden fiir die Mitnahme- und die Mitfahrbereitschaft einerseits und



6 Teilnahmebereitschaft an lokalen, organisierten Ridesharing-Angeboten 151

den Zwecken der Fahrt andererseits. Dies bestétigt die Notwendigkeit, zum
besseren Verstindnis der Grundlagen des Ridesharings und zur Ableitung von
MaBnahmen zur Forderung des Ridesharings differenzierte Analysen vorzuneh-
men. Die Ergebnisse bestitigen auch das im Rahmen dieses Kapitels ent-
wickelte Ridesharing-Verhaltensmodell: Jede Kategorie des Ridesharing-Verhal-
tensmodells ist mindestens in einer Regression von Bedeutung. Im Folgenden
sollen einige als besonders relevant erscheinende Ergebnisse schlaglichtartig
nochmals hervorgehoben und in Beziehung zueinander gesetzt werden.

Als eine wesentliche Erkenntnis kann die Relevanz der sozialen Griinde
fiir die Bereitschaft zur Mitnahme zu »Alltagserledigungen< und zu >Freizeit-
zwecken< hervorgehoben werden. So ist es fiir die Befragten von Bedeutung,
bei der Mitnahme zu >Alltagserledigungen< anderen mit ihrer Handlung helfen
zu konnen. Da zugleich hier auch die fehlende Nahversorgung eine Rolle
spielt, weist dies moglicherweise darauf hin, dass den Befragten die hieraus
resultierenden Probleme bekannt sind und sie entsprechend einen Beitrag zur
Abhilfe leisten mochten; spiegelbildlich hierzu wollen die Befragten ohne
Fiihrerschein bzw. Pkw-Zugang (Gruppe >Pkw-Inaktive<) umso haufiger bei
einer Mitfahrinitiative mitmachen, je unzufriedener sie mit ihren Moglichkeiten
sind, zum Einkaufen zu kommen. Ein weiterer sozialer Aspekt, die Kontakt-
moglichkeit, ist sowohl fiir die »Alltagserledigungenc als auch fiir den Zweck
»Freizeit« wichtig.

Eine zweite wesentliche Erkenntnis betrifft die finanziellen Argumente.
Diese sind fiir potenzielle Fahrtanbietende nur bei einem der Zwecke, dem
Zweck »Arbeit(, wesentlich. Hier — und nur hier — greift bei den Fahrtanbieten-
den der in Aussicht gestellte finanzielle Anreiz in Héhe von 30 oder 60 Cent.
Die 6konomischen Griinde in Bezug auf die Einsparung von Mobilitdtskosten
sind jedoch fiir die potenziellen Fahrtnachfragenden in allen drei Regressionen
nach Zwecken von signifikanter Bedeutung. Dies trifft sowohl auf die Befrag-
ten der Gruppe »Pkw-Aktive« als auch auf die Gruppe »Pkw-Inaktive« zu. Offen-
bar besteht hier also ein Bedarf an giinstiger Mobilitét, der mit dem Ridesha-
ring abgedeckt werden konnte.

Insgesamt zeigt sich weiterhin ein relativ hoher Einfluss der >reziproken
Bereitschaft(, also der Bereitschaft von Fahrtanbictenden auch bei anderen
mitzufahren und umgekehrt. Diese ist bei allen sieben Regressionen relevant.
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Somit wird eine relativ hohe Bereitschaft deutlich, sowohl Fahrten anzubieten
als auch nachzufragen.

In Widerspruch zu den deskriptiven Auswertungen haben die Angebots-
merkmale einen relativ geringen Einfluss: Nahezu alle im Fragebogen erfass-
ten Merkmale sind in den Regressionen nicht signifikant, nur zweimal besteht
ein Zusammenhang mit den Merkmalen, die sich auf die Kurzfristigkeit der
Buchung und den geringen Aufwand beziehen. Entsprechend den in der Ab-
bildung 20 im Abschnitt 6.3.4.3.1 dargestellten Haufigkeiten, weisen jedoch
diese beiden Angebotsmerkmale sowie auch das Merkmal >Versicherung im
Schadensfall< eine sehr hohe Zustimmungsquote auf. Diese steigert sich noch,
wenn nur die Daten der »Pkw-Aktiven« betrachtet werden: Hier liegt der Medi-
an bei 6 und die Kurtosis zwischen 5 und 25. Diese hohe Zustimmung ist nun
paradoxerweise die Ursache dafiir, dass mittels der Regressionsanalysen der
Einfluss der Variablen nicht mehr gut untersucht werden kann. Sie verursacht
einen sogenannten »Deckeneffekt«, der dazu fiihrt, dass der Einfluss und auch
das Signifikanzniveau der Variablen nicht oder nur in geringem Malle erfasst
werden (s. hierzu Urban/Mayerl 2018). Dieser Umstand ist bei der Interpreta-
tion der Ergebnisse und der Ableitung von Empfehlungen fiir die Ausgestal-
tung von Ridesharing-Angeboten und von Mallnahmen zur Motivierung der
Teilnahme zu beachten.

Interessanterweise haben die soziodemografischen Merkmale kaum einen
signifikanten Einfluss. Somit spielen Alter, Einkommen oder auch die Anzahl
der Kinder im Haushalt so gut wie keine Rolle fiir die Bereitschaft, Fahrten
anzubieten oder nachzufragen. Ebenso ist der Umweltschutz nur von sehr
eingeschrinkter Bedeutung.

Anzumerken ist hinsichtlich der Regressionsergebnisse erstens noch der
Einfluss der Einstellungen. Dieser ist weniger gravierend, als es nach dem
Modell von Fishbein und Ajzen idealtypisch hétte der Fall sein miissen. Noch
weniger relevant ist die »Soziale Normg¢, welche nur im Falle der Befragten-
gruppe »Pkw-Inaktive« signifikant ist. Aspekte der Kontrolle, die mit den Hin-
derungsgriinden abgedeckt werden, sind ebenfalls nur zu einem relativ kleinen
Anteil relevant. Insofern verweisen die Regressionsergebnisse hier auch auf
die Notwendigkeit, in der Mobilitdtsforschung nicht nur die Theorie des ge-
planten Verhaltens anzuwenden, sondern die Untersuchungen auf eine breitere
psychologische Fundierung zu stellen.
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6.4 Zusammenfassung und Empfehlungen

6.4.1 Zusammenfassung

Die Auswertung der Umfrage hat gezeigt, welche EinflussgroBen von Bedeu-
tung sind, wenn es um die Frage geht, wie die Bevolkerung in ldndlichen Re-
gionen zur Teilnahme an lokalen, organisierten Ridesharing-Angeboten be-
wegt werden kann. Als wichtige Leitlinie zeichnete sich die Notwendigkeit ab,
auf die Qualitit der Reise zu achten und die Nutzerlnnen zu ihren Anforderun-
gen, Bedarfen und Motivationen zu Wort kommen zu lassen. Die Untersu-
chung erfolgte dabei unter einer verhaltenskonomischen Perspektive und
nutzte Erkenntnisse der Psychologie und der Motivationsforschung.

Zu Beginn der Studie wurden drei Leitfragen formuliert, die den Inhalt der
Untersuchung bestimmten (= 6.1). Die erste fragte danach, wie hoch die Be-
reitschaft der Bevolkerung in der Untersuchungsregion ist, an einem lokalen,
organisierten Ridesharing-Angebot teilzunehmen. Die Ergebnisse der Umfrage
zeigen, dass ein solches Angebot von der Bevolkerung sehr positiv aufge-
nommen wird: Viele der Befragten sagten, dass sie an einem solchen Angebot
teilnechmen wiirden. Die Bereitschaft, als Fahrende mitzumachen und andere
mitzunehmen, ist dabei sogar etwas hoher als die Bereitschaft zur Mitfahrt.

Wie kann nun diese potenzielle Bereitschaft in aktive Teilnahme tiberfiihrt
werden? Dies ist keine einfache Frage, denn Ridesharing bedeutet fiir viele
Menschen eine Umstellung der Mobilitdtsgewohnheiten: Ein Ridesharing-
Angebot muss mit dem Alleinfahren im Pkw, d.h. mit der von anderen unab-
hingigen Mobilitét, konkurrieren. Ein solches Angebot kann deshalb nur dann
gut funktionieren, wenn den Nutzenden die Umstellung der Mobilititsgewohn-
heiten leicht gemacht wird und das Angebot sich an ihren Bedarfen und An-
forderungen orientiert.

Hiermit ist die zweite Leitfrage der Untersuchung angesprochen: Wie soll
ein lokales, organisiertes Ridesharing-Angebot aus der Sicht der potenziell
Nutzenden ausgestaltet sein? Im Rahmen der Befragung wurden die Interview-
ten deswegen gebeten, ihre Meinung zur Wichtigkeit unterschiedlicher Ange-
botsmerkmale zu duBlern. Flexibilitdt in Bezug auf die Fahrzeiten und ein ge-
ringer Aufwand des Organisierens stellten sich als wesentliche Punkte heraus.
Ein interessanter Nebenaspekt ist auch, dass es nicht empfehlenswert ist, eine
Vergiitung fiir Fahrende einzufiihren.
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Ein Organisationrahmen, welcher auf die Bedarfe der Nutzenden abgestellt
wird, ist aber nur eine Seite der Medaille, denn grundlegende Voraussetzung
fiir den dauerhaften Erfolg eines Ridesharing-Angebots ist die Gewinnung von
Nutzenden. Hierzu ist es zum einen wichtig, das Angebot bekannt zu machen
und die Menschen zum Mitmachen zu motivieren. Das ist wegen der starken
Verhaftung in Mobilitédtsroutinen kein einfaches Vorhaben und es kann durch-
aus dazu kommen, dass eine hohe Bereitschaft vorliegt, jedoch eine Teilnahme
am Ridesharing-Angebot nicht erfolgt. Ein solches Verhalten wird als »behavi-
oral intention gap< bezeichnet (s. u.a. Bamberg 2013), was bedeutet, dass eine
Verhaltensabsicht zwar vorliegt, diese aber nicht zur tatsdchlichen Handlung
filhrt. Ein Beispiel hierfuir ist der Umstand, dass sich bei Mobilfalt deutlich
mehr Personen registrieren als nachher auch tatsichlich teilnehmen.

Um eine solche Liicke zwischen Absicht und Verhalten so gering wie mog-
lich zu halten und gleichzeitig das Angebot bekannt zu machen und die Bereit-
schaft zum Mitmachen zu stirken, empfehlen sich neben der nutzerorientierten
Ausrichtung der Angebotsmerkmale weitere Mallnahmen, die die Menschen
z.B. dazu motivieren, dauerhaft Fahrten anzubieten und nachzufragen. Ent-
sprechend der psychologischen Bediirfnis- und Motivationsforschung fiithren
dabei nur solche Maflnahmen zu einer dauerhaften Handlung, die die intrinsi-
sche, d.h. die bestehende eigene Motivation von Menschen stirken bzw. in
diese integriert werden konnen (s. Ryan/Deci 2017).

Die dritte Leitfrage bezog sich entsprechend darauf, welche Ansatzpunkte
es dafiir gibt, Fahrende und Mitfahrende fiir ein lokales, organisiertes Ridesha-
ring-Angebot zu gewinnen. Hierzu bietet die Umfrage wichtige Erkenntnisse,
denn sie erfragte die Griinde und die Hinderungsgriinde fiir die Teilnahme und
somit die Motive fiir und gegen die Teilnahme. Dariiber hinaus wurden auch
Einstellungen sowie soziodemografische und raumbezogene Aspekte erfasst,
die auf die Motivation wirken konnen. Ein wesentliches Ergebnis der Umfrage
war die Tatsache, dass fiir Fahrende das Motiv, anderen helfen zu kénnen, sehr
wichtig ist. Dies traf auf Fahrten zu Einkdufen, zu Gesundheitszwecken und zu
sonstigen privaten Erledigungen zu (Zwecke >Alltagserledigungen<). Fiir die
Mitfahrenden hingegen war eher die finanzielle Entlastung von Bedeutung.
Die Ergebnisse haben dabei auch gezeigt, dass es sinnvoll ist, nach unter-
schiedlichen Zwecken zu differenzieren.
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Diese und weitere Ergebnisse der Umfrage werden im nédchsten Abschnitt
aufgenommen und umgesetzt einerseits in Empfehlungen fiir die Organisation
von Ridesharing-Angeboten und andererseits fiir die inhaltliche Ausgestaltung
von MaBnahmen. Dies erfolgt zum einen in Bezug auf lokale, organisierte
Ridesharing-Angebote im Allgemeinen sowie zum anderen in Bezug auf Mobil-
falt im Speziellen.

6.4.2 Empfehlungen fiir lokale, organisierte Ridesharing-
Angebote und fiir die Weiterentwicklung von Mobilfalt

Die Auswertung der Umfrage mit der Erfassung von Héufigkeiten, Gruppen-
tests und insgesamt sieben Regressionsanalysen bietet eine relativ umfassende
Basis fiir die Entwicklung von praxisorientierten Vorschldgen zur Organisation
von Ridesharing-Angeboten und zur Motivierung von Teilnehmenden. Das
Design der Umfrage erlaubte eine sehr differenzierte Betrachtung und ermog-
lichte sowohl zwischen den Anforderungen verschiedener Personengruppen zu
unterscheiden (solche mit und ohne Fiihrerschein bzw. Pkw-Zugang) als auch
zwischen den unterschiedlichen Bedarfen und Beweggriinden von potenziellen
Fahrtanbietenden und Fahrtnachfragenden. Zudem konnten verschiedene Fahrt-
zwecke berticksichtigt werden, was sich als sinnvoll erwies, weil die Teilnahme-
bereitschaft je nach Zweck unterschiedlich ausgeprigt sein kann.

Im Folgenden werden zunichst gemél der zweiten Leitfrage die Empfehlun-
gen fiir die Ausgestaltung derjenigen Merkmale von Ridesharing-Angeboten for-
muliert, die sich in der Umfrage als bedeutsam herausgestellt haben (= 6.3.5.2).
Verianderungen an bestehenden Angeboten durch entsprechende Mallnahmen
werden auch strukturelle Interventionen genannt (s. Gérling/Fujii 2009, 107; Steg
2005) (s. Girling/Schuitema 2007 unter Nutzung von Steg/Tertoolen 1999).

AnschlieBend werden entsprechend der dritten Leitfrage Empfehlungen fiir
die Inhalte von Mafinahmen gegeben, mit denen Fahrende (< 6.4.2.2.1) und
Mitfahrende (= 6.4.2.2.2) motiviert werden konnen. Diese kénnen im Sinne
eines aktivierenden Mobilitdtsmanagements als »personenfokussierte Interven-
tionen« (s. Hunecke 2015, 75) oder »weiche Mallnahmen« (BMVI 2016, 63)
bzw. »psychologische MaBnahmen« (s. Garling/Fuji 2009, 107; eigene Uber-
setzung) bezeichnet werden und zielen auf die Forderung einer freiwilligen
Anderung des Mobilititsverhaltens durch die Adressierung von innerpsychi-
schen Zustinden (s. BMVI 2016).
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Allerdings sind noch zwei Aspekte zu beachten: Zum einen sind Menschen
unterschiedlich. Deswegen konnen auch die empfohlenen Mainahmen unter-
schiedliche Zielgruppen ansprechen. Aus diesem Grund empfiehlt es sich,
nicht einzelne Interventionen, sondern Biindel von Interventionen durchzufiih-
ren (hierzu auch die Simulationsergebnisse in = 12.4). Zum anderen kdnnen
die empfohlenen Interventionen auch zu Zielkonflikten bei den Nutzenden
fuhren. Diese konnen entweder aus der Unterschiedlichkeit der Ziele einer
Person resultieren oder sich durch externe Bedingungen, z.B. im Rahmen einer
Integration von Ridesharing in den OPNV, ergeben. Ein Beispiel hierfiir ist die
Taktgebundenheit des OPNV, die sich nicht mit den Anforderungen an die
Flexibilitdt im Rahmen von Ridesharing-Angeboten vertrdgt. In diesem Sinne
empfiehlt es sich, der Durchfiihrung von Interventionen systematische, vertie-
fende Untersuchungen zu Wirkung und Wechselwirkung von Interventionen
vorzuschalten (s. auch Daskalakis/Beckenbach 2017).

6.4.2.1 Angebotsmerkmale

Die Art und Weise, wie ein Ridesharing-Angebot organisiert ist, kann wesent-
lich zum Erfolg beitragen. Im Abschnitt 2.4 wurde aufgezeigt, dass es hierbei
relativ viele Ansatzpunkte fiir die Ausgestaltung von Angebotsmerkmalen gibt,
(= 2.4, Tabelle 1). Das Ridesharing-Verhaltensmodell, das der Untersuchung
zugrunde lag, nahm diese Kategorien auf, so dass in der Befragung die Kate-
gorien »Giltigkeitsbereich« >Flexibilitét¢, >Schadensschutz¢, »Finanzen<, »Mobi-
litatsgarantie< und »Vertrauen« vertreten sind.

Die folgenden Unterabschnitte fassen jeweils die entsprechenden Ergeb-
nisse der Befragung zu diesen Kategorien zusammen und formulieren Vor-
schldage fir die Gestaltung der Angebotsmerkmale von lokalen Ridesharing-
Angeboten im Allgemeinen und, hieraus abgeleitet, strukterelle Maflnahmen
fir Mobilfalt im Speziellen.

6.4.2.1.1 Giiltigkeitsbereich

Ein grundlegender Aspekt, der bei der Organisation eines Ridesharing-Ange-
bots zu kldren ist, ist die Auswahl des Giiltigkeitsbereichs und damit des Krei-
ses der Teilnehmenden. Die vorliegende Untersuchung hatte hierbei mit der
Fokussierung auf das lokale, organisierte Ridesharing einen spezifischen rdum-
lichen Ansatz. Die relativ hohe Bereitschaft, bei einem derartig rdumlich ein-
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gegrenzten Ridesharing-Angebot mitzumachen, und auch die positiven Ein-
stellungen gegentiber einem solchen Angebot zeigen, dass eine Einschrinkung
der Teilnehmenden auf lokaler Ebene sinnvoll sein kann. Zu fragen ist dann
allerdings, ob die Teilnahme sich tatsichlich nur auf den Ortsteil beziehen
sollte oder dariiber hinaus auch auf alle Ortsteile der Kommune. Die Inter-
viewten duflerten auf diese Frage hin eine hohe Zustimmung zu einer Auswei-
tung auf alle Ortsteile. Hieraus lésst sich folgende erste Empfehlung fiir die
Angebotsmerkmale ableiten:

Empfehlung Angebotsmerkmale
Ridesharing-Angebote auf Ortsteil-Ebene einrichten,
Teilnehmende aller Ortsteile einer Kommune zulassen.

Nun ist es gerade ein Kernmerkmal von Mobilfalt, dass sich das Angebot auf
alle Ortsteile der Kommune bezieht. Hier wire zu fragen, ob es nicht sinnvoll
sein konnte, noch stirker als bisher den lokalen Charakter hervorzuheben. Fiir
den Fall, dass sich der Giiltigkeitsbereich von Mobilfalt erweitern sollte, ist zu
priifen, ob dies zu einer Abnahme bei der Motivation zum Mitmachen fiihrt.
Wenn das der Fall ist, muss iiberlegt werden, wie dieser Entwicklung entgegen-
gewirkt werden kann.

6.4.2.1.2 Flexibilisierung

Ein weiterer wesentlicher Aspekt im Rahmen von Ridesharing-Angeboten ist
die Frage, wie viel Flexibilitdt zugelassen wird (auch< 2.4). In der Befragung
finden sich hier auf zwei Ebenen relevante Ergebnisse, zum einen bei den
Antworten auf die Fragen zu den Angebotsmerkmalen, die eine sehr hohe
Zustimmungsquote erhielten, und zum anderen bei den Ergebnissen der Re-
gressionen. Besonders fiir potenzielle Fahrtanbietende war es wichtig, die
Fahrtzeiten und die Ziele selbst bestimmen zu konnen. Es wurde zudem ein
geringer Organisationsaufwand gefordert und die Moglichkeit, Buchungen
kurzfristig durchfiihren zu koénnen. Da Fahrtanbietende den relevanten Kern
eines funktionierenden Ridesharing-Angebots darstellen, ist dieses Ergebnis
von besonderer Bedeutung. Weiterhin war es fur die Mitfahrenden wichtig,
dass sie zumindest in bestimmten Féllen von den Fahrenden von zu Hause
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abgeholt und auch wieder dorthin zurtickgebracht werden. Insofern ist mit
Blick auf die Flexibilitdt als ein zweites Angebotsmerkmal festzuhalten:

Empfehlung Angebotsmerkmale
Freie Wahl von Zeit, Zielen sowie Zu- und Aussteigeorten zulassen, kurzfristige
Buchungen erlauben und den Aufwand so gering wie méglich halten.

Derzeit ist Mobilfalt mit der Festlegung der Taktzeiten und Strecken auf das
OPNV-Angebot sowie der einstiindigen Vorlaufzeit bei der Buchung nicht
besonders flexibel (eine Ausnahme ist das Angebot im Raum Witzenhausen,
dort gibt es eine Flexibilisierung der Fahrzeiten; = 10.4). Deswegen wird auf
Basis der Ergebnisse der Befragung empfohlen, Mobilfalt-Fahrten auch aufler-
halb der bisherigen Taktzeiten zu erlauben, die Streckenbindung aufzuheben
und spontane Buchungen ohne groflere Vorlaufzeit zuzulassen.

Um den Aufwand fiir die Fahrenden zu reduzieren, kénnte dabei das
Buchungssystem um MafBnahmen erginzt werden, die es Fahrenden erlau-
ben, direkt auf Mitfahrwiinsche zu reagieren. Damit wére es flir Fahrende nicht
unbedingt erforderlich, ein Fahrtangebot selbst einzutragen, und sie kénnten
spontan entscheiden, ob sie jemanden mitnehmen mdochten. Fiir die Fahrenden
wiirde auf diese Weise transparenter, dass Mitfahrbedarfe vorliegen.®® Eine
solche Malinahme koénnte dabei auch den Wunsch adressieren, anderen helfen
zu konnen, der ein wichtiges Motiv der Mitnahme (Zweck »Alltagsangelegen-
heitenc) ist.

6.4.2.1.3 Versicherung

Fir die Interviewten war ein weiteres Angebotsmerkmal sehr wichtig: eine
Versicherung, die fiir Schiaden aufkommt, die im Zusammenhang mit Ridesha-
ring-Fahrten auftreten konnen. Dieses Merkmal hatte eine sehr hohe Zustim-
mung und ist moglicherweise nur wegen des statistischen Deckeneffekts

66 Konkret konnte die Umsetzung so aussehen, dass Fahrende Mitfahrwiinsche in einer App an-
gezeigt bekommen bzw. per SMS, Mail oder Telefon/Handy tiber einen Mitfahrwunsch benach-
richtigt werden. Idealerweise sollte eine Reaktion darauf einfach durchzufiihren sein, z.B. Bestitigung
durch einen Click. Sofern Mobilfalt raumlich {iber die Grenzen einer Kommune hinaus ausgeweitet
wird, wire es sinnvoll, Mitfahrwiinsche von Personen aus dem Ortsteil oder der Kommune dabei
besonders hervorzuheben.
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(< 6.3.5.3) in den Regressionen nicht oder nur schwach (Zweck >Freizeit,
Mitfahrende) signifikant. Dies fiihrt zur folgender Empfehlung:

Empfehlung Angebotsmerkmale
Versicherung fur den Schadensfall anbieten.

Im Rahmen von Mobilfalt wird derzeit davon ausgegangen, dass die Kfz-
Haftpflichtversicherungen der Fahrtanbietenden in jedem Fall fiir Schiden der
Mitfahrenden aufkommen. Bei Unsicherheiten sind die Fahrtanbietenden per
AGB aufgefordert, bei ihrer Versicherung nachzufragen. Bis heute liegen nach
Auskunft des NVV keine Hinweise dafiir vor, dass die Schiden, die Mitfah-
rende im Rahmen von Mobilfalt erleiden konnten, nicht {iber die Kfz-Haft-
pflichtversicherung abgedeckt wiren. Allerdings weisen die Ergebnisse der
Befragung darauf hin, dass die potenziellen Nutzenden sich einen umfingli-
chen Versicherungsschutz wiinschen. Dieser kénnte beispielsweise durch eine
Zusatzversicherung erreicht werden, die vom NVV auf seine Kosten fiir alle
Mobilfalt-Nutzenden jeweils nur fiir eine Fahrt abgeschlossen werden konnte.
Eine solche Zusatzversicherung sollte auf jeden Fall dann greifen, wenn die
normale Kfz-Haftpflichtversicherung die Abdeckung von Schidden im Rahmen
von Mobilfalt nicht tibernehmen wiirde. Hierbei konnten u.a. auch noch die
folgenden weiteren Aspekte beriicksichtigt werden: Ubernahme der Kosten fiir
die Hoherstufung, wenn die normale Kfz-Versicherung greifen sollte; zusétzli-
che Kasko-Versicherung fiir Fahrzeuge, die fiir Mobilfalt zum Einsatz kommen;
Haftpflichtversicherung, die Schiden abdecken wiirde, die Fahrtanbietenden
durch Mitfahrende entstehen konnten.

6.4.2.1.4 Die Preise

Ein weiteres wichtiges Thema im Zusammenhang mit dem Ridesharing ist die
Regelung der Bezahlung. In der Untersuchung zeichnen die Antworten zu den
diesbeziiglichen Fragen ein gemischtes Bild: So fand der Vorschlag, die Fahrt-
kosten zu teilen, eine breite Zustimmung bei den Interviewten. Aber auch eine
kostenfreie Mitnahme wurde als gut bewertet. Die Personen, die zum Mitfah-
ren befragt wurden, waren jedoch zumindest tendenziell auch bereit, einen
festen Preis von 2,30 Euro zu bezahlen (dies ist der derzeitige OPNV-Tarif fiir
Strecken von den Ortsteilen zum Kernort).
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Weiterhin waren Personen, die als Fahrtanbietende befragt wurden, deut-
lich hiufiger bereit, andere mitzunehmen, wenn sie dafiir eine Aufwandsent-
schiadigung von 30 Cent pro gefahrenem Kilometer erhalten wiirden. Eine
Aufwandsentschddigung in Hohe von 60 Cent pro Kilometer fand jedoch eine
geringere Zustimmung. Diese Diskrepanz deutet auf einen moglichen Crow-
ding-Out-Effekt hin: Wie die psychologische Bediirfnis- und Motivationstheo-
rie herausgefunden hat, kann ein zu hoher finanzieller Anreiz zu einer Minde-
rung der intrinsischen Motivation, d.h. der inneren Bereitschaft zu einer Hand-
lung, fithren (s. Ryan/Deci 2017%7).

Da nun insgesamt von allen Fragen zu den Fahrtkosten nur eine in einer ein-
zigen Regression (Zweck >Arbeit(, mitnehmen) signifikant war, sollte ange-
sichts der Dringlichkeit der Crowding-Out-Problematik eine finanzielle Ent-
schadigung, die tiber das Teilen der Fahrtkosten hinausgeht, moglichst vermie-
den werden. Die Entschiddigung der Fahrenden sollte auf keinen Fall so hoch
sein, dass mit der Mitnahme — iiber eine reine Kostenentschidigung hinaus —
Geld verdient werden kann. Unter Abwégung der Ergebnisse kann somit eher
das hilftige Aufteilen der Fahrtkosten und die Einrdumung einer Moglichkeit
zum Verzicht auf eine Entschidigung empfohlen werden.

Empfehlung Angebotsmerkmale
Die Méglichkeit bieten, die Fahrtkosten zu teilen.

Bei Mobilfalt ist die Finanzierung derzeit so geregelt, dass die Mitfahrenden
1 Euro pro Fahrt zahlen, sofern sie privat mitgenommen werden, und die Fahrtan-
bietenden 30 Cent Entschiddigung pro Kilometer erhalten (= Kap. 5). Auf Basis
der Ergebnisse der Befragung ist dies vielleicht nicht optimal, aber vertretbar.

67 Laut Ryan/Deci (2017) werden finanzielle Belohnungen als autonomie- und kontrolleinschrankend
empfunden. Ein wesentlicher Grund hierfiir ist, dass finanzielle Belohnungen zumeist auf einer
vorab festgelegten Bewertung der Handlung bzw. des Handlungsergebnisses beruhen, welche als
Kontrolle empfunden wird. Dies hat einen Riickgang der intrinsischen Motivation zur Folge (ebd.).
Sofern jedoch die Belohnung zu gering ist, um als wirklich relevant empfunden zu werden, hat sie
cher keine negative Wirkung (ebd.). Auch kann eine Belohnung, die unabhéngig von der Handlung
gegeben wird, positiv wahrgenommen werden, sofern hiermit keine Kontrolle verbunden ist (ebd.).
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6.4.2.1.5 Mobilititsgarantie und Auswahl von Fahrenden und
Mitfahrenden

Die Mobilitdtsgarantie und die Moglichkeit der Auswahl von Fahrenden und
Mitfahrenden sind zwei weitere Angebotsmerkmale, die in der Umfrage erfasst
wurden und eine relativ breite, wenn auch nicht extrem starke Zustimmung
erhielten. Obwohl sie in beiden Regressionen nicht signifikant waren, emp-
fiehlt es sich, bei beiden Merkmalen zu priifen, ob sie nicht Bestandteil eines
Ridesharing-Angebots sein sollten.

Das erste Angebotsmerkmal, die Mobilitdtsgarantie, bezieht sich auf die
Bereitstellung einer Ersatzfahrt, wenn eine Fahrt austillt. Ist das beispielsweise
eine Fahrt zu einem Artztermin oder die Ruckfahrt von einem entfernteren Ort
nach Hause, kann ein Ausfall erhebliche Probleme nach sich ziehen. Da dieses
Merkmal zudem fiir die Gruppe der Personen ohne Fiihrerschein bzw. Pkw-
Zugang (>Pkw-Inaktive<), denen weniger Mobilitétsalternativen zur Verfligung
stehen, wichtiger war als fiir die Gruppe >Pkw-Aktive<, wird empfohlen, eine
Mobilitdtsgarantie einzufiihren. Diese kann in Analogie zu den Angeboten von
Anrufsammeltaxen aufgesetzt werden.

‘ Empfehlung Angebotsmerkmale ‘
‘ Mobilitdtsgarantie einflhren. ‘

Mobilfalt bietet eine Mobilititsgarantie an (= Kap. 5). Da sich bislang nur
wenige Fahrtanbietende an Mobilfalt beteiligen, ist dies auch die am stérksten
frequentierte Nutzungsform (ebd.). Diese sollte insofern beibehalten werden,
jedoch empfiehlt es sich, genauer zu untersuchen, inwieweit die Mobilitéts-
garantie zu welchen Konditionen weiterhin gewéhrleistet werden sollte.

Das zweite Angebotsmerkmal, die Mdoglichkeit der Auswahl von Fahren-
den und Mitfahrenden, ist bei Sharing-Plattformen im Rahmen des Anbietens
und Nachfragens von Sharing-Produkten weit verbreitet. In den Regressionen
war die direkte Frage hierzu nicht signifikant. Allerdings gibt das Ergebnis der
Regression Zweck >Alltagserledigungen< zumindest einen indirekten Hinweis
darauf, dass eine solche Auswahlmoglichkeit sinnvoll sein konnte. Hier zeigte
sich ndmlich, dass viele Befragte bei bestimmten (ihnen bekannten) Personen
aus dem Ortsteil nicht mitfahren wollen. Diesem Hinderungsgrund kann nur
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dann begegnet werden, wenn eine Auswahl des Fahrenden moglich ist. Des-
wegen wird empfohlen, dieses Angebotsmerkmal einzufiihren.

Empfehlung Angebotsmerkmale
Auswahlméglichkeit von Fahrenden und Mitfahrenden zulassen.

Bei Mobilfalt ist es im Moment nicht moglich, die Fahrenden und Mitfahren-
den auszuwihlen. Lediglich fiir Frauen besteht die Moglichkeit, eine Ein-
schrankung hinsichtlich des Geschlechts zur machen. In der Regel sehen aber
die Nutzenden erst am Einstiegsort, also der Bushaltestelle, wer die Fahrenden
bzw. die Mitfahrenden sind. Entsprechend sinnvoll wére es, die Einfithrung
einer solchen Mallnahme zu priifen.

6.4.2.2 Die Gewinnung von Fahrenden und Mitfahrenden

Die Ausgestaltung der Angebotsmerkmale ist eine notwendige, aber keine
hinreichende Bedingung fiir den Erfolg von lokalem, organisiertem Ridesha-
ring (vgl. auch das Beispiel flinc = Kap. 8). Da mit dem Ridesharing eine Ver-
dnderung von Mobilitdtsroutinen verbunden ist und es Menschen oftmals
schwerfillt, Routinen zu #ndern, wird es auch notwendig sein, diese Anderung
durch personenfokussierte MaBBnahmen unterstiitzend zu motivieren. Wie im
Abschnitt 6.4.1 angesprochen, ist es hierflir wichtig, an der intrinsischen Moti-
vation der potenziellen Nutzenden anzusetzen und diese zu stirken. Hierfiir
bieten die Regressionsanalysen eine sehr gute Grundlage, denn sie zeigen, auf
welche Bestimmungsgrofien die Bereitschaft zur Mitnahme oder Mitfahrt
zuriickzufiihren ist. Insbesondere die Griinde fiir die Teilnahme, die die intrin-
sische Motivation ausdriicken, sind hierfiir wesentliche Anhaltspunkte. Wich-
tig ist es hierbei, dass jegliche Malinahmen, die als Bevormundung, Vorwurf
oder Kontrolle verstanden werden kdnnen, vermieden werden.

Im Folgenden werden auf Basis der Ergebnisse der Umfrage Empfehlun-
gen flir die Gestaltung von MaBinahmen zur Gewinnung von Teilnehmenden
gegeben. Hierbei geht es allerdings nicht um die Form der Mafinahme, sondern
um ihre Inhalte. Das Augenmerk liegt zunédchst auf der Gewinnung von Fah-
renden und im folgenden Abschnitt auf der Aktivierung von Mitfahrenden.
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6.4.2.2.1 Gewinnung von Fahrenden

Die Gewinnung von Personen, welche bereit sind, andere bei Fahrten mitzu-
nehmen, ist eine grundlegende Voraussetzung fiir den Erfolg eines lokalen
Ridesharing-Angebots. Insofern empfiehlt es sich, Maflnahmen zunichst
schwerpunktméBig auf die Motivierung zur Teilnahme von Fahrenden auszu-
richten. Da viele Befragte sich vorstellen konnten, sowohl als Fahrtanbietende
als auch als Fahrtnachfragende aktiv zu sein, versprechen Maflnahmen zur
Gewinnung von Fahrenden auch eine Wirkung auf die Motivation zur Mit-
fahrt.

Wie die Ergebnisse der Regressionen zeigen, geht die grofite Motivation
zur Mitnahme Dritter von den sozialen Griinden aus. Am stirksten ausgepragt
ist dies bei der Regression zur Mitnahme zu »Alltagsangelegenheiten<. Dort hat
insbesondere ein Grund eine relativ gro3e Bedeutung fiir die potenzielle Be-
reitschaft der Befragten, beim Ridesharing mitzumachen: die Moglichkeit,
anderen Personen aus ihrem Ortsteil helfen zu kénnen. Maflnahmen zur Ge-
winnung von Fahrenden sollten insofern das Helfen adressieren und sich kon-
kret auf den Zweck >Alltagsangelegenheiten< bzw. auf die einzelnen Zwecke,
die hierunter gefasst sind (z.B. »Sonstige private Erledigungenc), beziehen. Es
ist sinnvoll, hierbei auch den Bezug zum Ortsteil herzustellen.

Empfehlung Fahrende
Das Thema, anderen im Ortsteil helfen zu kdnnen, in den Mittelpunkt stellen.

Auf Basis der Ergebnisse der hier vorgestellten Untersuchung kénnen in Be-
zug auf die Gewinnung von Fahrenden fiir Mobilfalt Kampagnen empfohlen
werden, die das Helfen in den Mittelpunkt stellen und sich auf konkrete
Zwecke und Ortsteile beziehen.

Nicht ganz so wichtig, aber in den Regressionen zu dem Zweck >Alltags-
erledigungen< und >Freizeit« immer noch signifikant, ist ein zweiter sozialer
Grund: die Moglichkeit, durch das Ridesharing mit anderen in Kontakt zu
kommen. Insofern empfiehlt es sich, dieses Merkmal ebenfalls bei MaBnah-
men zur Gewinnung von Fahrenden zu berticksichtigen.

Empfehlung Fahrende
Die Kontaktmdglichkeiten durch das Ridesharing herausstellen.
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Auch fiir Mobilfalt ist es in diesem Sinne zweckdienlich, MaB3nahmen zu ent-
wickeln, die das gemeinsame, »gesellige« Fahren mit Mobilfalt in den Mittel-
punkt stellen. Hierbei konnte auch eine Verbindung zu Zwecken und Ortsteilen
hergestellt werden.

Die Ergebnisse der Regressionen verweisen zudem auf die Bedeutung der
Einstellungen der Befragten zum lokalen, organisierten Ridesharing. Die Befrag-
ten sind beispielsweise der Meinung, dass ein lokales Ridesharing-Angebot
sinnvoll fiir die Verbesserung der Mobilititsmoglichkeiten in den Ortsteilen ist
und den Zusammenhalt im Ort férdern kann. Vor diesem Hintergrund sollten
MaBnahmen diese positiven Einstellungen betonen und/oder fordem.

Empfehlung Fahrende
Positive Einstellung adressieren und férdern.

Dies ist auch fiir Mobilfalt zu empfehlen. Hierbei ist es sinnvoll, die positive
Wirkung von Mobilfalt fiir die jeweiligen Ortsteile hervorzuheben. Eine solche
MaBnahme ist auch gut mit dem Aspekt »Helfen«< zu verbinden.

Wie die Regression zum Zweck >Alltagsangelegenheiten< weiterhin deut-
lich macht, sind Personen aus Ortsteilen ohne Nahversorgungsangebot und/
oder aus besonders kleinen Ortsteilen tendenziell haufiger als Personen aus
anderen Ortsteilen bereit, als Fahrtanbietende aktiv zu werden. Insofern kon-
nen sich MaBBnahmen zur Gewinnung von Fahrenden in diesen Ortsteilen auch
auf die mangelnden lokalen Versorgungsmoglichkeiten beziehen.

Empfehlung Fahrende
Die fehlenden lokalen Nahversorgungsmdéglichkeiten thematisieren.

Fiir Mobilfalt kann vor diesem Hintergrund eine Mafinahmenkampagne emp-
fohlen werden, die nur in Ortsteilen mit fehlenden bzw. geringen Nahversor-
gungsmoglichkeiten durchgefiihrt wird. Diese sollte entsprechend die fehlen-
den lokalen Versorgungsmoglichkeiten thematisieren. Auch dies kann wiede-
rum mit dem Thema >Helfen< verkniipft werden.
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6.4.2.2.2 Gewinnung von Mitfahrenden

Wie angesprochen, konnen sich Mafinahmen zur Gewinnung von Fahrenden
indirekt auch auf die Gewinnung von Mitfahrenden auswirken. Die Ergebnisse
der Befragung legen aber auch nahe, Empfehlungen zu Inhalten direkter MaB-
nahmen zur Motivierung des Mitfahrens zu geben. Direkte Mafinahmen sind
aber auch deswegen wichtig, weil es potenzielle Mitfahrende gibt, die keinen
Fiihrerschein und/oder Pkw-Zugang haben (»Pkw-Inaktive<) und mit MaBnah-
men zur Gewinnung von Fahrenden somit nicht erreicht werden koénnen.

Die Ergebnisse der Regressionen zeigen dann auch, dass fiir die Fahrtnach-
frage tiberwiegend andere Griinde wichtig sind als fiir das Fahrtangebot. So ist
das Merkmal »Mobilitdtskosten< fiir das Anbieten von Fahrten nicht relevant,
wohl aber fiir das Mitfahren und hierbei sowohl fiir die Mitfahrenden, die an-
sonsten selbst mit dem Pkw fahren (Pkw-Aktive«), als auch fiir Mitfahrende, die
keinen Fiihrerschein bzw. keinen Pkw-Zugang haben (»Pkw-Inaktivec). Das
Merkmal ist dabei in allen vier Regressionen, d.h. fiir alle untersuchten Zwecke,
signifikant. Insofern empfiehlt es sich, bei MaBBnahmen zur Gewinnung von
Mitfahrenden zu betonen, dass das lokale, organisierte Ridesharing hilft, die
Mobilititskosten in Grenzen zu halten. Um hier einem Crowding-Out-Effekt
vorzubeugen, sollte dies imKontext der Maflnahmen zum Angebotsmerkmal
»Preise« erfolgen.

Empfehlung Mitfahrende
Zusammenhang zwischen Ridesharing und den Mobilitdtskosten herstellen.

Im Rahmen von Mallnahmen zur Férderung von Mobilfalt wire es in diesem
Sinne wichtig, die entsprechenden Vorteile fiir die Mitfahrenden zu thematisie-
ren.

Das Merkmal >Erhéhung der eigenen Mobilitdtsmoglichkeiten< ist nur in
Bezug auf die Regressionen zu den >Alltagsangelegenheiten< von Bedeutung —
das jedoch wieder fiir beide Gruppen, die yPkw-Aktiven< und die »Pkw-Inakti-
ven<. Maflnahmen konnten somit auch hierauf einen Schwerpunkt legen.

Empfehlung Mitfahrende
Erweiterung der Mobilitdtsmdglichkeiten betonen.
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Fiir Mobilfalt empfiehlt es sich insofern, auch die Erweiterung der Mobilitéts-
moglichkeiten zu thematisieren. Hierbei konnten zudem die einzelnen Zwecke,
die im Zweck >Alltagsangelegenheiten< gebiindelt sind, z.B. der Zweck >Sons-
tige private Erledigungenc, beriicksichtigt werden.

Fiir die Gruppe »Pkw-Aktive« war es weiterhin wichtig, dass das Ridesha-
ring sie vom Selbstfahren entlasten kann. Diese Entlastung begriindet einen
weiteren MalB3nahmenschwerpunkt:

Empfehlung Mitfahrende (nur >Pkw-Aktive«)
Entlastung vom Fahren thematisieren.

Auch fiir Mobilfalt ist es empfehlenswert, bei Kampagnen zur Gewinnung von
Mitfahrenden die Entlastung vom Fahren zu thematisieren. Dies kann auch gut
mit dem Themenfeld >giinstiges Mitfahren< verkniipft werden.

Drei weitere Einflussgréen sind nur fiir die Gruppe >Pkw-Inaktive« von
Bedeutung: die Griinde »Soziales< und »Umwelt< sowie die fehlende Nahver-
sorgungsmoglichkeit. Der Grund »Umwelt< war in keiner anderen Regression
von Bedeutung, deswegen ist es nicht sinnvoll, diesen als zentrales Thema von
MaBnahmen aufzunehmen. Hinsichtlich der sozialen Griinde war es fiir die
Pkw-Inaktiven wichtig, mit anderen in Kontakt zu kommen. Auch sind Perso-
nen der Gruppe »Pkw-Inaktive, die in Ortsteilen wohnen, die keine Nahver-
sorgungseinrichtungen haben, eher bereit, als Mitfahrende am lokalen, organi-
sierten Ridesharing teilzunehmen. Beide Aspekte konnen entsprechend im
Rahmen von MaBnahmen thematisiert werden.

Empfehlung Mitfahrende (»Pkw-Aktive«)
Kontaktmdoglichkeit hervorheben;
die fehlenden lokalen Versorgungsméglichkeiten berticksichtigen.

Die beiden Einflussgrofien, »Kontakt< und »mangelnde Nahversorgung« hatten
sich auch als relevante Inhalte von MaBBnahmen zur Gewinnung von Fahrenden
herausgestellt (Zweck >Alltagserledigungen«). Insofern konnten zur Gewin-
nung von Nutzenden von Mobilfalt fiir beide Zielgruppen jeweils gemeinsame
MaBnahmen in den Ortsteilen gestaltet werden.
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6.4.2.2.3 Differenzierung nach Zwecken

Wie die Ergebnisse der Umfrage gezeigt haben, ist es sinnvoll, nach den Zwecken
der Fahrten zu differenzieren, da fiir die Mitnahme bzw. Mitfahrt zu verschie-
denen Zwecken unterschiedliche Einflussgro3en wirksam sind. Dies wurde bei
den bisherigen Ausfithrungen zu den Empfehlungen schon berticksichtigt, soll
hier aber noch vertiefend dargestellt werden.

Bei der Betrachtung der Ergebnisse der Regressionen fillt insbesondere
auf, dass es zwischen dem Zweck »Arbeit« und dem Zweck »Alltagserledigun-
genc relativ grofle Unterschiede gibt. Dabei hat der Zweck >Arbeit« zwar einen
relativ hohen Erklarungsgrad, dieser beruht aber nur auf wenigen Einflussgroflen
und hierbei wesentlich auf der Erwartung, im Rahmen des Ridesharings den
Weg zur Arbeit wechselweise selbst zu fahren bzw. mitgenommen zu werden.
Dies zeigt, dass Fahrgemeinschaften zur Arbeit Anklang finden, die Erkla-
rungsgriinde und die Anforderungen aber nicht dieselben sind wie fiir die Fahr-
ten zu anderen Zwecken. Insofern empfiehlt es sich, Ridesharing zum Zweck
»Arbeit< sowohl bei der Gestaltung der Angebotsmerkmale als auch bei der
Entwicklung von Mallnahmen gesondert zu betrachten.

Deshalb wird auf Basis der Ergebnisse dieser Studie empfohlen, in einem
ersten Schritt die Zwecke »Alltagserledigungen«< und >Freizeit< in MaBBnahmen
zur Motivierung der Teilnahme zu thematisieren.

Die Korrelationen zwischen den Zwecken und der Héufigkeit der Fahr- und
Mitfahrbereitschaft nach Tagen haben zudem gezeigt, dass insbesondere Fahr-
ten zum Zweck >Andere private Erledigungen« relativ hdufig angeboten bzw.
nachgefragt werden wiirden. Es bietet sich insofern an, hierauf einen Mal-
nahmenschwerpunkt zu legen. Als weiterer Schwerpunkt ist der Zweck >Ein-
kaufen< zu empfehlen.

In einem zweiten Schritt kann dann das Potenzial, welches fiir Fahrgemein-
schaften zur Arbeit besteht, aktiviert werden.

Empfehlung Zwecke
Zunachst mit dem MaRRnahmenschwerpunkt zum Zweck >Andere private
Erledigungen< beginnen, fir den Zweck >Arbeit« gesonderte Ansatze zur Aktivierung
des Potenzials entwickeln.
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Das Marketing zu Mobilfalt differenziert bislang nicht zwischen den Zwecken.
Die Empfehlungen zur Gewinnung von Fahrenden und Mitfahrenden haben
jedoch schon sinnvolle Ansétze gezeigt, um unterschiedliche MaBBnahmen fiir
die einzelnen Zwecke zu entwickeln. Es ist sicher lohnenswert, diese umzuset-
zen. Insbesondere fiir die Forderung von Ridesharing zum Zweck >Arbeit« ist
es notwendig, ein spezifisches Angebotsformat zu entwickeln.
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Anhang 5: Auszug Tiefeninterviews
Im Folgenden wird ein Auszug aus 14 Tiefeninterviews vorgestellt, welche im
Untersuchungsgebiet zur Vorbereitung der quantitativen Umfrage durchge-
fithrt wurden. Die Teilnehmenden setzten sich aus 7 weiblichen und 7 ménnli-
chen Personen zwischen 14 und iiber 65 Jahren zusammen (im Folgenden
mittels alphabetischer Buchstaben von A bis M benannt), die von drei Schliis-
selpersonen im Untersuchungsgebiet rekrutiert wurden. 10 Personen hatten
einen Fithrerschein und einen Pkw (A, B, E, F, G, H, J, K, L, M).68

Zur Darstellung der Ergebnisse wird zunédchst auf die hemmenden und for-
dernden Einstellungen zum lokalen, organisierten Ridesharing im Allgemeinen
eingegangen. Die Ergebnisse werden dabei entsprechend dem in Abschnitt 6.2
dargestellten Ridesharing-Modell kategorisiert und nach Fahrenden und Mit-
fahrenden differenziert. Darauffolgend werden die spezifischeren Einstellun-
gen zur Nutzung des lokalen, organisierten Ridesharings dargestellt. Abschlie-
Bend werden die in den Tiefeninterviews untersuchten Bereiche der wahrge-
nommenen Verhaltenskontrolle im Zusammenhang mit der OPNV-Nutzung
erfasst.

68 Wir danken Johanna Schramm fiir die Unterstiitzung bei der Durchfithrung und Auswertung
der Interviews.
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