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7.1 Einleitung

Vor dem Hintergrund einer geringen Anzahl an aktiven Fahrenden und privat
durchgefiithrten Mitnahmen wurden mit Hilfe verschiedener empirischer Unter-
suchungen Potenziale und Hemmnisse eines integrierten Ridesharing-Dienstes
identifiziert. Darauf aufbauend wurden Empfehlungen zur Weiterentwicklung
von Mobilfalt abgeleitet.

Hierbei standen folgende Untersuchungsziele im Vordergrund:

e Abschitzung der Anzahl und Struktur potenzieller Mitglieder von Mobil-
falt, unterschieden nach Fahrenden und Mitfahrenden,

e Ermittlung von Potenzialen fiir neue Fahrtziele bzw. Haltestellen,

e Ermittlung des rdumlichen und zeitlichen Potenzials fiir Mobilfalt-Fahrten
auf den verschiedenen Streckenidsten und

e Bewertung moglicher Mallnahmen durch die Mobilfalt-Mitglieder.

Die Grundlage fiir die Analysen bilden Befragungen von 1.017 Nicht-Mitglie-
dern im Untersuchungsgebiet (UG) von Mobilfalt sowie eine Befragung von
191 Mobilfalt-Mitgliedern. Die Befragung der Nicht-Mitglieder erfolgte durch
eine Haushaltsbefragung innerhalb des Mobilfalt-Testgebietes (Witzenhausen,
Sontra, Herleshausen und Nentershausen).

Die durch die Befragungen erfassten Daten wurden fiir die Analysen mit
weiteren externen Daten angereichert. Dazu gehorten beispielsweise raumliche
Informationen wie Haltestellendaten oder Routen von Pkw-Fahrten. Durch zwei
Potenzialanalysen konnten weitergehende Informationen zu den Potenzialen
von Fahrenden und Mitfahrenden sowie den moglichen Fahrten bei Mobilfalt
gewonnen werden. Die Potenziale von Fahrenden und Mitfahrenden wurden
dabei mit einem eigens in diesem Projekt entwickelten Potenzialmodell be-
stimmt. Die Fahrtenpotenziale wurden auf Basis eines Vergleichs von Daten
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zum OPNV-Angebot (Fahrplandaten) mit Nachfragedaten abgeschitzt. Um
diese Nachfragedaten in der fiir den Vergleich erforderlichen Form nutzen zu
konnen, wurden die Wegedaten der Befragten mit Routinginformationen er-
ginzt. Auf Grundlage dieser und weiterer deskriptiver Auswertungen wurden
anschlieBend Empfehlungen fiir die Weiterentwicklung von Mobilfalt abgeleitet.

In den beiden folgenden Abschnitten wird zunichst die Konzeption, Metho-
dik und Durchfithrung der Haushaltsbefragung (7.2) bzw. der Mitgliederbefra-
gung im Vorher-Zustand (7.3) sowie jeweils die Aufbereitung der erhobenen
Daten erldutert. Die Entwicklung des auf den Daten der Haushaltsbefragung ba-
sierenden Potenzialmodells fiir Fahrende und Mitfahrende wird in Abschnitt 7.4
dargestellt. Die Vorstellung wesentlicher Ergebnisse aus den beiden Befragun-
gen sowie dem Potenzialmodell erfolgt in Abschnitt 7.5. Zunichst werden die
personenbezogenen Ergebnisse vorgestellt. Dies sind

e die Erfahrungen der Nicht-Mitglieder hinsichtlich Mitfahren und Mit-
nehmen (7.5.1),
e das vorhandene Wissen zu Mobilfalt (7.5.2) sowie

e die Grofe und Zusammensetzung der im Potenzialmodell bestimmten
Potenzialgruppen fuir Fahrende und Mitfahrende (7.5.3).

AnschlieBend werden die angebotsbezogenen Ergebnisse beschrieben. Dies sind

e die Ziele und Wege der Ortsanséssigen im Untersuchungsgebiet (7.5.4)
sowie

e die Fahrtenpotenziale der Mobilfalt-Strecken (7.5.5).

7.2 Empirie: Haushaltsbefragung
7.21 Ziel und Zweck

Fiir die Identifizierung von Erfolgs- und Hemmnisfaktoren von Mobilfalt war
es entscheidend, einen Einblick in das Mobilitidtsverhalten sowie in die Einstel-
lungen und Erfahrungen zum Thema Mitfahren und Mitnehmen der Bevolke-
rung im Untersuchungsgebiet zu bekommen. Ein wesentliches Defizit von
Mobilfalt waren zu Beginn des Projektes die geringe Anzahl privater Fahrt-
anbieter und Fahrtanbieterinnen und daraus resultierend sehr wenige privat
durchgefiihrte Fahrten (vgl. Schmitt 2018). Eine Betrachtung der bisher nicht
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bei Mobilfalt registrierten Personen war deswegen entscheidend, um Aussagen
zu Potenzialen und bestehenden Hemmnissen treffen zu kénnen, die bei einer
Ausweitung des Mitgliederkreises und des Angebotes von Mobilfalt bestehen.

7.2.2 Befragungsform und Stichprobenplanung

Die Haushaltsbefragung kombiniert Fragen zum konkreten Mobilitétsverhalten
an einem Stichtag mit Fragen zum allgemeinen Verhalten, zu Einstellungen und
soziodemografischen Angaben. Dabei wurde das realisierte Mobilititsverhal-
ten in Form eines Wegeprotokolls abgefragt (Revealed Preference). Im Gegen-
satz zu der Nutzungsbefragung wurden bei der Haushaltsbefragung vorrangig
Nicht-Mitglieder befragt. Die Haushaltsbefragung erfolgte durch ein computer-
gestiitztes, telefonisches Interview (CATI). Das UG umfasste das Mobilfalt-
Testgebiet (Stand April 2016), also die Gemeinden Witzenhausen, Sontra,
Herleshausen und Nentershausen.

Die Befragung richtete sich an alle Personen eines Haushaltes ab 14 Jahren,
die im UG ihren Wohnsitz haben. Die Altersgrenze wurde gewihlt, da eine
Teilnahme bei Mobilfalt ohne Begleitung erst ab 14 Jahren moglich ist. Inter-
views mit minderjédhrigen Personen wurden ausschlie8lich mit Einverstidndnis
der Eltern durchgefiihrt.

Die Stichprobe wurde durch eine geschichtete Klumpenauswahl gewonnen,
wobei jeweils ein Haushalt einen Klumpen darstellt. Die Schichtung erfolgte
nach den Gemeinden des UG. Witzenhausen und Sontra wurden zudem in je
zwei Schichten fiir die Kernstadt und die dufleren Ortsteile eingeteilt. Innerhalb
jeder Raumschicht wurden zufillig Haushalte gezogen. Das Ziel war es, mog-
lichst alle Personen eines Haushaltes ab 14 Jahren zu befragen (Vollerhebung
innerhalb eines Klumpens). Die erste befragte Person eines Haushaltes sollte
dabei zunichst allgemeine Informationen zum Haushalt und zu den im Haus-
halt lebenden Personen geben. Jeder weiteren befragten Person wurden dann
lediglich die Fragen gestellt, welche nur personlich durch diese Person beant-
wortet werden konnten. Konnte eine Person nicht befragt werden, sind durch
die Angaben der ersten befragten Person zumindest grundlegende soziodemo-
grafische Informationen zur nicht befragten Person bekannt.

Das realisierte Mobilitdtsverhalten wurde mit einer Stichtagsbefragung
(Querschnittsbefragung) erhoben. Dabei wurden fiir einen bestimmten in der
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Vergangenheit liegenden Stichtag sdmtliche Wege und Aktivitdten der Befrag-
ten abgefragt. Um die Mitnahme bzw. Mitfahrt im Kontext der Alltagsmobili-
tdt zu erfassen, wurden die Stichtage auf Normalwerktage (Montag bis Freitag)
eingeschrinkt. Durch eine zeitliche Streuung der Stichtage wurde der Einfluss
von besonderen Ereignissen wie groflere Veranstaltungen oder Extremwetter-
eignisse auf das Verhalten minimiert.

e [ [
Witzenhausen 6.625 5.816 3.045
Aul’Sere Ortsteile 8.329 7.376 3.828
Kemstadt 4.381 3.750 1.886
AuRere Ortsteile 3.414 2.923 1.469
2.888 2563 1.152
2.836 2528 1.243
28.473 24.756 12.623

Datenquelle: Zensus 2011

Tabelle 21: Bevolkerungszahlen und Anzahl der Haushalte im Untersuchungsgebiet

7.2.3 Fragebogen

Die Ausgestaltung des Fragebogens wurde durch eine intensive Diskussion
iiber die inhaltliche Ausrichtung der Befragung begleitet. Beim finalen Frage-
bogen wurde weniger direkt auf das System Mobilfalt eingegangen, sondern
eine Erfassung des Mobilitéitsverhaltens der Bevolkerung des UG vorgenom-
men. Durch die bewihrte Erhebung des realen Verhaltens konnten Daten zu
Umfang und Struktur von Mitfahrten und Mitnahmen im l4dndlichen Raum
erfasst werden. Der Fragebogen wurde mit zehn Personen unterschiedlichen
Alters, Geschlechts und unterschiedlicher Lebensphasen getestet. Im Ergebnis
wurden einzelne Filter angepasst und die Antwortmdoglichkeiten der Frageblocke
»Einstellungen« und »Personlichkeit« wurden vereinheitlicht. Der Fragebogen
erlaubt durch die Erfassung von soziodemografischen, psychografischen und
Verhaltensmerkmalen eine Kategorisierung von den in der Mobilititsforschung
iiblichen Zielgruppen (sieche Meffert/Bruhn 2009 und Hunecke 2009). Die
Befragungsdauer variierte je nach Antwortverhalten in der Wegebefragung
zwischen 12 und 26 Minuten.



7 Potenziale und Hemmnisse aus verkehrswissenschaftlicher Sicht 193

Der endgiiltige Fragebogen teilte sich inhaltlich in folgende Blocke auf:

1.

Soziodemografische Angaben der Haushaltsmitglieder
Die Fragen waren identisch mit denen der Nutzungsbefragung im Vorher-
Zustand (= Kap. 3).

Erfahrung als mitfahrende bzw. mitnehmende Person, allgemeine Nut-
zung von Pkw, OPNV, Internet und Smartphone

In diesem Fragebogenblock wurde die bereits bestehende Struktur des
Mitfahrens und Mitnehmens erfasst. Neben der Haufigkeit von Mitfahren
und Mitnehmen wurden Detailfragen hinsichtlich Personenkreis und Wege-
zwecken von fahrender und mitfahrender Person gestellt.

Lage und Erreichbarkeit typischer Ziele

Die befragten Personen sollten die Orte wesentlicher Aktivititen (z.B.
Arbeitsplatz, Einkaufsgelegenheit, drztliches Fachpersonal) nennen und
die Erreichbarkeit mit dem Pkw und OPNV fiir diese Ziele einschitzen.

Kenntnis und Nutzung verschiedener Mitfahrportale, inkl. Mobilfalt
Die Kenntnis von Mitfahrportalen wurde bei den befragten Personen er-
fasst. Bei positiver Riickmeldung wurde genauer auf vier Portale einge-
gangen (flinc, blablacar, Pendlerportal Nordhessen und Mobilfalt) und
hinsichtlich Nutzung und Erfahrungen gefragt.

Stichtagserfassung aller zuriickgelegten Wege und Aktivitiiten

Alle Wege und Aktivitdten eines Stichtages wurden erfasst. Dabei wurden
fur jeden Weg Informationen zu den gewdéhlten Verkehrsmitteln, dem
Wegezweck, Beginn und Ende des Weges sowie zum Start- und Zielort
erhoben. Bei gemeinsam durchgefiihrten Wegen mit dem Pkw wurden
weitere Merkmale abgefragt: Hierbei wird analog zum Frageblock 2 die
bestehende Struktur des Mitfahrens und Mitnehmens erhoben. Die Fragen
zur Wegeerfassung wurden grofitenteils aus der Haushaltsbefragung
»Mobilitdt in Deutschland (MiD) 2008« tibernommen (BMVBS 2010b).
So lieBen sich Vergleiche der Befragungsergebnisse mit deutschlandwei-
ten Mobilitétskenngrofen herstellen.

Einstellungen zum Motorisierten Individualverkehr (MIV), OPNV und
Mitfahrportalen

Neben den Verhaltens- und soziodemografischen Merkmalen kdnnen psy-
chografische Merkmale (z.B. Einstellungen und Werte) zur Einteilung in
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Zielgruppen herangezogen werden. Es ist bekannt, dass die Verkehrsmit-
telwahl durch die personlichen Einstellungen hinsichtlich eines Ver-
kehrsmittels beeinflusst wird. Hunecke und Haustein (2007) haben zur
Bildung von einstellungsbasierten Mobilitétstypen einen Fragenkatalog
entworfen. Dieser enthélt Einstellungsfragen mit Berticksichtigung ver-
schiedener verhaltenswissenschaftlicher Modelltheorien. Fiir die Haus-
haltsbefragung wurde eine Auswahl von Fragen, welche die symbolischen
Dimensionen der Mobilitdt (Autonomie, Erlebnis, Status und Privatheit)
erheben, fiir die Verkehrsmittel Pkw und Offentlicher Verkehr iibernom-
men. Eine Auswahl an Fragen wurde fiir die Abfrage der Einstellung zu
Mitfahrportalen verdndert und in den Fragenbogen aufgenommen.

7.  Personlichkeitsfragen
Die Personlichkeitsfragen wurden analog zur Bevolkerungsbefragung ge-
stellt (< Kap. 6). Diese Fragen sind in dieser Form auch in der Nutzungs-
befragung enthalten. Damit stellt dieser Frageblock eine Schnittstelle zwi-
schen der Haushalts- und der Nutzungsbefragung her.

7.2.4 Erhebungsdurchfiihrung

Die Erhebung wurde telefonisch zwischen dem 27.04.2016 und 30.05.2016
durch ein externes Erhebungsinstitut durchgefiihrt. Die Stichtage wurden auf
Normalwerktagen begrenzt. Feier- und Briickentage, die in diesen Zeitraum
fielen, wurden als Stichtag ausgeschlossen. Entsprechend den Vorgaben wurden
die Stichtage je Raumschicht auf die einzelnen Wochentage gleichmifBig ver-
teilt.

Der angestrebte Stichprobenumfang von 1.000 Personen (ab 14 Jahren),
wurde mit 1.017 befragten Personen erreicht. Die Stichprobe wurde zufillig
aus Offentlichen Telefonverzeichnissen gezogen. Die Grundgesamtheit aller
Ortsansissigen ab 14 Jahren im UG betrdagt 25.156 Personen. Die Schichtung
wurde mit Hilfe der in den Telefonverzeichnissen vorhandenen Adressdaten
durchgefiihrt. Ein Random-Digit-Dialing-Verfahren, bei dem auch Telefon-
nummern erreicht werden konnen, die nicht in Verzeichnissen stehen, wurde
nicht durchgefiihrt. Der Grund dafiir war der sehr hohe Aufwand fiir ein
Screening, um die Raumschichtung durchzufiihren.
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Fiir die Haushaltsbefragung wurde vor Feldbeginn eine vorgegebene Stich-
probengréfe je Raumschicht festgelegt. Die Befragung wurde so lange durch-
gefuihrt, bis die gewiinschte Anzahl befragter Personen in den jeweiligen
Raumschichten erreicht wurde. Die Auswahlstichprobe, also die Anzahl tele-
fonisch kontaktierter Haushalte, umfasste 6.336 Haushalte. Davon waren 496
Haushalte unechte, also qualitdtsneutrale Ausfille. Die Griinde fiir unechte
Ausfille waren vor allem kranke, nicht befragungsfihige Personen und Tele-
fonnummern, die keinem Privathaushalt gehorten. Die Bruttostichprobe betrug
dementsprechend 5.840 Haushalte. Davon wurden 3.248 Haushalte trotz
mehrmaliger Kontaktaufnahme nicht erreicht und bei 1.787 Haushalten wurde
die Auskunft verweigert. Damit ergibt sich insgesamt ein Umfang der Netto-
stichprobe von 805 Haushalten, was einer Ausschopfung von 14% entspricht.

Auswabhlstichprobe 6.336
unechte Ausfille 496

Bruttostichprobe 5.840 100%

¢ echte Ausfille 5.035 86%
¢ nicht erreicht 3.248 55%
* verweigert 1.787 31%

Nettostichprobe 805 14%

Tabelle 22: Stichprobenzusammensetzung und Ausschépfung

Nur bei einem Teil der Haushalte wurden alle Haushaltsmitglieder ab 14 Jah-
ren befragt. Lediglich 141 von insgesamt 613 Mehrpersonen-Haushalte wur-
den komplett befragt. Von den 1.710 erfassten Personen konnten 1.017, also
59% durch eine personliche Befragung erreicht werden.

Nettostichprobe Haushalte 805
erfasste Haushaltsmitglieder 14+ 1.710 100%

vollstindig befragte Personen 1.017 59%

Tabelle 23: Ausschépfung Haushaltsbefragung nach Personen
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7.2.5 Plausibilitatspriifung

Der gesamte Fragebogen wurde fiir die Erhebung vom Erhebungsinstitut als

Eingabemaske programmiert. Dies erlaubte es, durch gezielte Filtersetzung

bereits wihrend der Befragung Unplausibilitdten auszuschlieBen. Zusétzlich

wurden die Daten hinsichtlich folgender Kriterien auf Unplausibilititen hin

uberpriift:

e Vergleich der Erwerbstitigkeit mit dem Wegezweck: Unplausibel sind Ar-
beits- und Dienstwege am Stichtag, obwohl die Person nicht berufstitig ist.

e Vergleich des Alters mit dem genutzten Verkehrsmittel auf dem Weg. Un-
plausibel sind Wege mit dem Pkw als fahrtanbietende Person, obwohl die
Person jiinger als 17 Jahre ist.

o Vergleich der allgemeinen Pkw-Verfiigbarkeit als fahrtanbietende Person
bzw. der Pkw-Verfiigbarkeit am Stichtag mit dem genutzten Verkehrsmittel
auf dem Weg. Wenn die Person tiber keinen Pkw verfiigt, aber der Pkw als
fahrtanbietend angegeben wurde, ist die Antwort unplausibel.

e Priifung der Uhrzeiten von Wegebeginn und Wegeende: Unplausibel sind
Wege, bei denen Beginn und Ende gleich sind oder das Ende vor dem Be-
ginn liegt.

e Vergleich von Quelle und Ziel mit dem Wegezweck: Unplausibel sind Wege
mit
o iibereinstimmendem Start- und Zielpunkt,

o der eigenen Wohnung als Startpunkt und dem Wegezweck »nach Hausex,

o dem Wegezweck »nach Hause« und mit einem anderen Ziel als die eigene
Wohnung

o der eigenen Wohnung als Ziel und einem anderen Wegezweck als »nach
Hause«.

e Unplausibel ist die Antwort auch, wenn die Person angibt, sie sei bei einer
Person aus dem Haushalt mitgefahren, obwohl der Haushalt nur aus einer
Person besteht.

e Als unplausibel wurde zudem eingestuft, wenn bei der Anzahl der beglei-
tenden Personen »0« angegeben wurde, obwohl die befragte Person angab,
auf der Autofahrt in Begleitung gewesen zu sein.
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Bei unplausiblen Angaben wurden eindeutige Félle durch das Erhebungsinsti-
tut korrigiert. Bei nicht eindeutigen Fillen wurden die Haushalte erneut kon-
taktiert, um die Unplausibilitit zu kldren. Laut dem Erhebungsinstitut konnten
so alle Unplausibilititen behoben werden.

7.2.6 Nonresponse- und Methodeneffekte

Die Stichprobe zeigt Unterschiede in der Zusammensetzung im Vergleich zur
Bevolkerung im UG. Diese Unterschiede lassen sich zum gréfBten Teil durch
die gewihlte Methodik begriinden.

Die Stichprobenziehung erfolgte auf Basis ¢ffentlich verfiigbarer Telefon-
nummernverzeichnisse, die fast liberwiegend Festnetznummern enthalten. Perso-
nen, die ausschlieBlich mit einem Mobiltelefon telefonieren (»Mobile Onlys«)
oder kein Telefon besitzen, konnten somit nicht erreicht werden. In Deutsch-
land hatten im Jahr 2016 91% der Haushalte ein Festnetztelefon. Das bedeutet,
dass 9% der deutschen Bevolkerung durch eine Befragung tiber Festnetznum-
mern nicht erreicht werden konnen (StBA 2016). Dariiber hinaus konnten
Personen, deren Telefonnummer nicht in einem 6ffentlichen Telefonverzeich-
nis eingetragen ist, nicht in die Auswahlstichproben gelangen. Dies betrifft
bundesweit inzwischen mehr als die Hilfte der Haushalte, wobei der Anteil in
stadtischen Rdumen grofer ist als in ldndlichen Gebieten (Héader 2015).

Tendenziell werden hochmobile Personen, d.h. Personen, die hidufig unter-
wegs sind, durch telefonische Befragungen seltener erreicht als andere Perso-
nengruppen. Selbst wenn Personen aus dieser Gruppe einen Festnetzanschluss
besitzen, sinkt die Wahrscheinlichkeit, diese Personen zu erreichen, mit ab-
nehmender Aufenthaltsdauer in der eigenen Wohnung. Dariiber hinaus hat sich
gezeigt, dass auch immobile und wenig mobile Personen bei Erhebungen zum
Mobilitdtsverhalten unterrepriasentiert sind, da sie aufgrund ihres geringen
Interesses am Untersuchungsgegenstand mit geringerer Wahrscheinlichkeit an
der Befragung teilnehmen.

Wie in Abschnitt 7.2.4 erwéhnt, konnten nicht alle Haushaltsmitglieder in
Mehrpersonen-Haushalten befragt werden. Dadurch, dass die erste befragte
Person in Haushalten mit Kindern oft der oder die Erziehungsberechtigte war,
kam es zu einer Untererfassung von Kindern und Jugendlichen. Es wird ver-
mutet, dass sich einige Eltern bewusst gegen die Befragung ihrer Kinder ent-
schieden haben.
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7.2.7 Hochrechnung

Um reprasentative Aussagen fiir die gesamte Bevolkerung ab 14 Jahren in den
betreffenden Gemeinden zu erhalten, ist eine Hochrechnung der Daten not-
wendig. Zudem koénnen damit Personengruppen, die in der Stichprobe unter-
bzw. tberreprésentiert sind, an die reale Verteilung der Grundgesamtheit an-
gepasst werden.

Die Hochrechnung basiert auf den Merkmalen
— Geschlecht,

— Alter differenziert in sechs Altersgruppen (14-17, 18-29, 30-49, 50-64, 65-74,
tiber 75 Jahre alt) sowie

— HaushaltsgréBe differenziert in vier Kategorien (1-Personen-Haushalt, 2-Per-
sonen-Haushalt, 3-Personen-Haushalt, Haushalt mit 4 oder mehr Personen).

Sie wurde fur jede Raumschicht einzeln durchgefiihrt. Die Raumschichten
wurden wie folgt aufgeteilt:

—  Witzenhausen Kernstadt,

— Witzenhausen duflere Ortsteile,
— Sontra Kernstadt,

— Sontra duflere Ortsteile,

— Herleshausen und Nentershausen.

Die fiir die Hochrechnung erforderlichen Daten der Grundgesamtheit wurden
aus der Online-Datenbank des Zensus 2011 erzeugt. Dabei war es moglich, je
Gemeinde die Besetzung der Personengruppen differenziert nach zwei Merk-
malen (beispielsweise nach Geschlecht und Alter), aber nicht nach drei Merk-
malen zu ermitteln. Mit Hilfe eines Matrixausgleichsverfahrens konnte die Be-
setzung der Personengruppen auf Basis von Alter, Geschlecht und Haushalts-
grofle erzeugt werden (insgesamt 48 Personengruppen). In Witzenhausen und
Sontra wurde die Aufteilung der Grundgesamtheit nach Kernstadt und duf3eren
Ortsteilen mit Hilfe des Verhéltnisses der Bevolkerungszahlen durchgefiihrt.
Die Hochrechnungsfaktoren wurden wie folgt berechnet:

N Raumschicht.Alter,Geschlecht,Haushaltsgrofie

fHR,Raumschicht =
nRaumschicht,Alter,Geschlecht,Haushaltsgrt')fSe
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Dabei ist N die Anzahl der Personen in der Grundgesamtheit, und n die An-
zahl der Personen in der Stichprobe. Die Bildung eines Hochrechnungsfaktors
fiir jede einzelne Schicht und Personengruppe fiihrt zu einem Ausgleich von
Gruppen, die unter- bzw. liberreprisentiert sind.

Die Unterreprésentation bestimmter Personengruppen sowie die hohe Dif-
ferenzierung der Stichprobe in 48 Personengruppen je Raumschicht fiihrte
dazu, dass einige Gruppen nicht oder nur mit sehr wenige Personen besetzt
waren. In diesen Fillen konnte entweder kein Hochrechnungsfaktor berechnet
werden oder nahm der Hochrechnungsfaktor sehr groie Werte an, da wenige
Personen in der Stichprobe eine groe Anzahl an Personen in der Grund-
gesamtheit reprisentierten. Aufgrund dessen war es notwendig, einzelne Per-
sonengruppen zusammenzufassen.

Die Zusammenfassung von Gruppen bedeutet, dass die Randsummen der
hochgerechneten Stichprobe gewisse Abweichungen mit den Randsummen der
Grundgesamtheit haben. Dafiir wird jedoch ein Genauigkeitsgewinn durch die
Hochrechnung auf Basis der drei Merkmale erzeugt.

7.2.8 Vergleich von MobilititskenngréBen der Befragung mit MiD

Zur Einordnung und Validierung der Befragungsergebnisse wurden géngige
Mobilitits- und VerkehrskenngréBen berechnet und diese mit Werten aus der
bundesweiten Haushaltsbefragung »Mobilitit in Deutschland« (BMVBS 2010a)
verglichen. Fiir diesen Vergleich wurden die MobilitétskenngroBen fiir Deutsch-
land aus der MiD auf Basis der Stadt- und Gemeindetypen des Bundesinstituts
fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) ausgewertet. Danach werden
Witzenhausen und Sontra als Kleinstidte, Herleshausen und Nentershausen als
»kleine ldndliche Gemeinden« klassifiziert. Um die Vergleichbarkeit zu gewihr-
leisten, beziehen sich die Ergebnisse der MiD auf dieselben Erhebungstage
(Montag bis Freitag) und denselben Personenkreis (Personen tiber 14 Jahre)
wie die Haushaltsbefragung im UG.

Es fillt auf, dass die (erfasste) durchschnittliche Wegeanzahl pro Tag nied-
riger ist als in den vergleichbaren Réumen in Deutschland (= Tabelle 4 und
Tabelle 5). Dies kann teilweise durch den deutlich niedrigeren Anteil an mobi-
len Personen an den Stichtagen erkldrt werden. So waren 14% der Personen an
ihrem Stichtag nicht auBer Haus und konnten dementsprechend keine Wege
durchfiihren (etwa 3 bis 4 Prozentpunkte hoher als bei der MiD). Da sich jedoch
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Haushaltsbefragung MiD 2008

Wege pro Tag 29+0,2 28+0,2 3,7
Wege pro Tag — mobile Personen 3,4+0,2 8802 41
Anteil mobiler Personen 86 + 3% 86 +4% 90%

Mittl. Unterwegszeit pro Tag 68 £ 6 min 68 min £ 10 min 77 min

Tabelle 24: MobilitdtskenngréRen im Vergleich zu MiD 2008 — Kleinstadte

Haushaltsbefragung MiD 2008

Wege pro Tag 3,0£0,3 3,6
3403 40
86 £ 5% 89%
Mittl. Unterwegszeit pro Tag 88 min + 16 min 75 min

Tabelle 25: MobilitatskenngréfRen im Vergleich zu MiD 2008 — kleine 1andliche Gemeinden

auch die Wegeanzahl der mobilen Personen von den Daten der MiD unter-
scheidet, wird vermutet, dass gerade hochmobile Personen in der Stichprobe
unterreprasentiert sind (2 7.2.6) und/oder Wege nicht berichtet wurden (Wege-
Nonresponse). Wihrend die mittlere Unterwegszeit pro Tag sowohl in Witzen-
hausen als auch in Sontra unter den MiD-Werten liegt, ist diese in Herleshau-
sen und Nentershausen deutlich, aber nicht signifikant hoher als im MiD-
Vergleich.

Bei den fiir die Wege gewihlten Hauptverkehrsmitteln fillt eine deutliche
Dominanz des MIV auf (Abbildung 42). Insgesamt werden im UG 61% der
Wege als fahrtanbietende im MIV und 9% der Wege als mitfahrende Person
im MIV zuriickgelegt. Der Anteil des OV betriigt zwischen 3% und 8%. Mit dem
Fahrrad werden in den Teilrdumen zwischen 4% und 5% der Wege zuriick-
gelegt. Unterschiede existieren bei Fulwegen. In Witzenhausen werden ledig-
lich 15% der Wege zu Ful} zuriickgelegt, wihrend es in Sontra 21% sind. Beim
Vergleich mit den MiD-Ergebnissen fillt auf, dass die Verkehrsmittelvertei-
lung aller drei Teilrdume der von kleinen ldndlichen Gemeinden #hnlich ist,
obwohl Witzenhausen und Sontra als Kleinstiddte eingeordnet werden. Dies ist
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jedoch nicht weiter verwunderlich, da in beiden Stidten ca. die Hilfte der
Bewohner in ldndlich geprigten Ortsteilen aul3erhalb der Kernstadt wohnt.

Verkehrsaufkommen nach Hauptverkehrsmittel - Wege

.5/l..

5% 6%
. 5% 11% —
mzu Fu®
Fahrrad L 9%
u Offentlicher Verkehr P
= MIV Mitfahrende .
mMIV Fahrende T
€ o g = 2c S
[ 7] c S S o o
8 a [e) N c N N
5] £ @ 2| g8 a)
3 = g o =
g 52
= 5
o=z
T
Kleinstadte kleine landliche
Gemeinden

Abbildung 42: Vergleich des Modal-Split von Haushaltsbefragung und MiD 2008

Zum Vergleich der Hauptzwecke mit den Daten der MiD wurden die erhobe-
nen Wegezwecke zundchst den Definitionen der MiD angepasst (= 7.2.9.2).
Beim Vergleich zeigt sich, dass die Ergebnisse der Haushaltsbefragung in allen
drei Teilrdumen eine hohe Ubereinstimmung zu den MiD-Ergebnissen aufwei-
sen. In Witzenhausen fillt auf, dass dort mehr Einkaufswege zuriickgelegt
werden als in den anderen Gemeinden. Zudem wurden in allen Gemeinden
weniger Dienstwege als in der MiD angegeben. Hier kann vermutet werden,
dass gerade hoch mobile Personen, die viele Dienstwege zuriicklegen, in der
Stichprobe unterrepréasentiert sind.
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Abbildung 43: Vergleich der Hauptzwecke von Haushaltsbefragung und MiD 2008

7.2.9 Aufbereitung der Daten
7.2.9.1 Hauptverkehrsmittel

Die Verkehrsmittel der einzelnen Wege wurden sehr detailliert erhoben. Be-
fragte Personen sollten sdmtliche benutzte Verkehrsmittel eines Weges ange-
ben. Die Verkehrsmittel wurden zu fiinf iiblichen Modi zusammengefasst
(Tabelle 26) und das Hauptverkehrsmittel eines Weges bestimmt. Das Haupt-
verkehrsmittel wurde in folgender Priorisierung in Anlehnung an die MiD
(BMVBS 2010b) bestimmt: (1. Mitfahrgelegenheit) > 2. Offentlicher Verkehr
> 3. Pkw Fahrer/Mitfahrer > 4. Fahrrad > 5. zu Fub3.
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Gruppierte Verkehrsmittel Verkehrsmittel aus Fragebogen

MIV Fahrer Pkw Fahrer
Motorrad/Mofa
LKW
Traktor

MIV Mitfahrer Pkw Mitfahrer

Offentlicher Verkehr Bahn
Regiotram
Tram
Bus
Taxi
Reisebus

Fahrrad Fahrrad
Zu Fud Zu Fuy
(Mitfahrgelegenheit)®® Mitfahrgelegenheit

Tabelle 26: Gruppierung der Verkehrsmittel

7.2.9.2 Wegezwecke

Die Wegezwecke wurden analog zu der Kategorisierung der MiD 2008 erho-
ben. Aus der sehr fein untergliederten Kategorisierung der Zwecke wurden
zunichst die Hauptzwecke gebildet.

Zusétzlich wurden analog zur MiD (BMVBS 2010b) Wege mit den Zwecken
»Weg nach Hause« und »Riickweg vom vorherigen Weg« umkodiert. Dabei
wurde, sofern dies nicht der erste Weg der Person am Stichtag war, der Wege-
zweck des vorigen Weges (Aktivitdt an der Quelle) iibernommen. Beim ersten
Weg wurden Wege mit dem Ausgangspunkt »Arbeitsplatz oder Ausbildungs-
stitte« so umkodiert, dass Schulkindern und Studierenden der Wegezweck
»Ausbildung« zugeordnet wurde. Anderen Personen wurde der Wegezweck
»Arbeit« zugeordnet. Bei ersten Wegen mit dem Ausgangspunkt »Anderer
Ort« wurde der Wegezweck in »Sonstige Freizeitaktivitdt« umkodiert.

7.2.9.3 Zuordnung der Geokoordinaten auf Gemeinden und Ortsteile

Samtliche erhobenen Ortsinformationen wurden vom Erhebungsinstitut als
Geokoordinaten im WGS 84 Referenzsystem hinterlegt. Dies betrifft die

69 Lediglich ein Weg wurde als Mitfahrgelegenheit durchgefiihrt, weswegen dieses Verkehrsmit-
tel im weiteren Verlauf nicht weiter betrachtet wird.
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Wohnorte der befragten Personen, die abgefragten Ziele sowie Quelle und Ziel
der Wege. Fiir die weitere Auswertung waren jedoch aggregierte Ortsinforma-
tionen entscheidend, so dass den Koordinaten der entsprechende Ortsteil bzw.
auBerhalb des UG die entsprechende Gemeinde zugeordnet wurde.

Die Zuordnung wurde mit Hilfe eines Geoinformationssystems durchge-
filhrt. Grundlage fiir die Zuordnung war ein Shapefile, welcher fiir Deutsch-
land die Gemeindegrenzen und fiir das Untersuchungsgebiet zusitzlich die
Ortsteilgrenzen enthielt. Mit Hilfe der Open Source Software QGIS wurden
die entsprechenden Geokoordinaten mit dem Shapefile verschnitten. Dabei
wurden die Attribute der Gemeinden und Ortsteile den entsprechenden Koor-
dinaten zugeordnet. Danach wurden die Informationen zuriick in die SPSS-
Datei tibertragen.

7.2.9.4 Zuordnung der nachsten Mobilfalt-Haltestelle zu den Wohnorten
der befragten Personen

Durch eine Kombination der Adressdaten der befragten Personen mit den

Ortsinformationen aller Mobilfalt-Haltestellen im Untersuchungsgebiet, wurde

fiir alle befragten Personen die nédchste Mobilfalt-Haltestelle ermitteln. Zusétz-

lich wurde die Luftliniendistanz als eigene Variable fiir jede befragte Person

abgespeichert.

7.2.9.5 Soziodemografische Lebensphasen
Anhand der soziodemografischen Merkmale wurden die befragten Personen
segmentiert. Die Segmentierung basiert auf dem Lebensphasenmodell der
Deutschen Bahn (Jager 1989). Die Einteilung wurde leicht verdndert: So wur-
den Schulkinder, Auszubildende und Studierende ab 18 Jahren in einer Gruppe
zusammengefasst und die Menschen im Rentenalter anhand des Alters in zwei
Gruppen aufgeteilt.

Die Bewohner des UG wurden in folgende Lebensphasengruppen eingeteilt:
e Schulkinder unter 18,
e Beschulte iiber 18, Auszubildende und Studierende,
e Erwachsene in einem Single-Haushalt,
e Erwachsene in einem Mehrpersonenhaushalt ohne Kinder unter 14,

e Erwachsene in einem Mehrpersonenhaushalt mit Kind(ern) unter 14,
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e Menschen im Rentenalter (65+) alleinstehend,
e Menschen im Rentenalter (65+) in Mehrpersonenhaushalt,
e Menschen im Rentenalter (75+) alleinstehend,

e Menschen im Rentenalter (75+) in Mehrpersonenhaushalt.

7.3 Empirie: Mobilfalt-Nutzerbefragung Vorher-Zustand
7.3.1 Ziel und Zweck

Die Ergebnisse der Nutzungsbefragung bieten die Grundlage fiir verschiedene
weitere Arbeiten innerhalb des Forschungsprojektes. So wurden Stirken und
Schwichen von Mobilfalt im Ausgangszustand ermittelt und darauf aufbauend
MaBnahmen zur Weiterentwicklung abgeleitet. Zudem wurden Teile der Be-
fragung als Grundlage fiir eine Vorher-Indikation der Zufriedenheit der Mit-
glieder genutzt.

7.3.2 Erhebungskonzeption

Die Befragung wurde als computergestiitzte Telefonbefragung (CATI) konzipiert.
Vorgesehen war eine Vollerhebung aller seit dem 01.01.2014 aktiven’® Mobil-
falt-Mitglieder, sofern diese bei ihrer Anmeldung der Teilnahme an Befragungen
zugestimmt haben. Angestrebt wurde ein Stichprobenumfang von 200 Personen.

Der Fragebogen enthielt Fragen, die fiir den Aufbau des MAS vorgesehen
waren. Zusitzlich bestand der Fragebogen aus Fragen, mit denen mogliche
Anderungen am System Mobilfalt eingeschitzt werden sollten sowie Fragen
zur Zufriedenheit.

7.3.3 Erhebungsdurchfiihrung

Die Befragung wurde zwischen dem 27.04.2016 und dem 30.05.2016 als tele-
fonisches Interview durchgefiihrt. Die Grundgesamtheit entsprach allen seit
2014 aktiven Mobilfalt-Mitgliedern, die einer Teilnahme an Befragungen im
Zuge des Registrierungsprozesses zugestimmt haben (n = 406). Durch unechte
(stichprobenneutrale) Ausfille reduzierte sich die Auswahlstichprobe auf eine

70 Mindestens eine Fahrt als mitfahrende Person oder ein Fahrtangebot.
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Bruttostichprobe von 344 Personen (Tabelle 27). Die Griinde fiir unechte Aus-
fille waren vor allem verzogene und nicht befragungsfihige Personen. Nach
Abzug der echten Ausfille ergab sich eine Nettostichprobe mit einem Umfang
von 191 Personen. Die echten Ausfille setzen sich zusammen aus 134 nicht
erreichbaren Personen (39% der Bruttostichprobe) und aus 17 Personen (5%
der Bruttostichprobe), welche die Auskunft verweigerten. Die Ausschopfung
betragt demzufolge 56% und ist fiir eine Befragung dieser Art aullerordentlich
gut. Dies spricht fiir ein hohes Interesse der Mobilfalt-Nutzer, einen Beitrag
zur Verbesserung des Systems zu leisten.

Auswahilstichprobe 406

= Grundgesamtheit

unechte Ausfille 62

Bruttostichprobe 344 100%

¢ echte Ausfille 151 44%
* nicht erreicht 134 39%
 verweigert 17 5%

Nettostichprobe 191 56%

Tabelle 27: Stichprobenzusammensetzung und Ausschépfung

7.3.4 Plausibilitatspriifung und Datenaufbereitung

Nutzungs- und einige sozidemografische Merkmale lagen in der Mitglieder-
datenbank des Buchungssystems von Mobilfalt vor und konnten dadurch den
Befragungsdaten nachtriglich hinzugefiigt werden. Eine weitergehende Daten-
aufbereitung wurde nicht durchgefiihrt. Durch die gewihlte Methode der Voll-
erhebung konnte auf eine Hochrechnung verzichtet werden. Durch echte Aus-
fille in Hohe von 44% der Bruttostichprobe sind Verzerrungen durch nicht-
antwortende Personen nicht auszuschlief3en.

Durch eine angepasste Filterung wurde bereits bei der Befragung ein un-
plausibles Antwortverhalten verhindert. Das geschulte Erhebungspersonal
konnte bei unplausiblen Antworten nachfragen und diese Daten im Erhe-
bungsprozess korrigieren. Da der grofite Teil der Fragen auf der personlichen
Einschitzung der Mitglieder basierte, bei denen eine Plausibilitatspriifung im
Nachgang nicht ohne weiteres moglich war, wurde auf diese verzichtet.
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7.4 Potenzialmodell fur fahrtanbietende und mitfahrende
Personen

Bei der Konzeption von Mobilfalt war aufgrund fehlender Daten iiber die
Bevolkerung eine Abschédtzung des Potenzials fiir fahrtanbietende und mitfah-
rende Personen, nur sehr eingeschriankt moglich. Um Basiswerte fiir die Pro-
jektziele von Mobilfalt bei der Konzeption zu definieren, wurde die Zahl poten-
zieller fahrtanbietender und mitfahrender Personen sehr grob iiber die Anzahl
der tiber 14-jahrigen Ortsanséssigen in den duferen Ortsteilen sowie tiber die
Personen mit Pkw-Fiihrerschein bestimmt. Um die Zahl potenziell erreichbarer
Mitglieder besser eingrenzen zu konnen, wurde daher ein Potenzialmodell
entwickelt.

Die Struktur des moglichen Potenzials gab einen Eindruck, welche Teile
der Bevolkerung im Status quo tiberhaupt fiir Mobilfalt sowohl als fahrtanbie-
tende als auch als mitfahrende Personen in Betracht kamen. Der Vergleich mit
den aktuellen Mitgliederzahlen ermoglichte zudem Aussagen tiber die aktuelle
Ausschopfung des Potenzials. Durch eine gezielte Untersuchung der Potenzial-
gruppen hinsichtlich Lebensphase, Mobilititsstil u. 4. konnten aulerdem MaB-
nahmen abgeleitet werden, die die Hemmnisse bestimmter Zielgruppen redu-
zieren und so zur Steigerung des moglichen Potenzials bzw. zur Steigerung der
Potenzialausschopfung beitragen konnten.

7.4.1 Datengrundlage

Die Datengrundlage fiir die Potenzialabschétzung bildeten folgende Merkmale
aus der Haushaltsbefragung:

e Verkehrsmittelwahlsituation (Pkw-Besitz, Fiihrerschein-Besitz, Pkw-Verflig-
barkeit sowie gesundheitliche Einschrinkungen),

e Struktur von Mitfahrten und Mitnahmen (Héufigkeit, Typ der fahrtanbie-
tenden bzw. mitfahrenden Personen),

e Bekanntheit von Mitfahrportalen, insbesondere Mobilfalt,
e Einstellungen zu verschiedenen Verkehrsmitteln,
e Personlichkeitsmerkmale,

e soziodemografische Merkmale.
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7.4.2 Kategorien

Bei der Bestimmung des Potenzials der fahrtanbietenden bzw. mitfahrenden
Personen wurden mehrere Einflussfaktoren berticksichtigt und in Kategorien
gebiindelt. Im Folgenden werden die definierten Kategorien vorgestellt und
ihre Relevanz fiir die Potenzialschitzung erldutert.

7.4.21 OV-Gebundenheit

Die OV-Gebundenheit gibt an, ob eine Person »auf Grund objektiver Zwinge
oder subjektiver Griinde auf die Benutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel festge-
legt« ist (Wermuth 1980). Hauptindikator fiir die OV-Gebundenheit ist ein
fehlender Zugang zu einem Pkw als Fahrer oder Fahrerin. Diese Personen
werden auch oft Zwangskundschaft des OV genannt, da diesen fiir Distanzen,
die nicht zu Full oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden konnen, nur der
OV als Wahlalternative bleibt. Ein fehlender Zugang zu einem Pkw kann ver-
schiedene Griinde haben:

e kein Pkw im Haushalt,
e fehlender Pkw-Fiihrerschein,

e gesundheitliche Einschriankungen.

Die OV-Gebundenheit ist ein Personenmerkmal, welches sich ausschlieBlich
auf den Zugang zu einem Pkw als Fahrer oder Fahrerin bezieht. Dies bertick-
sichtigt nicht, dass Personen zwar personlich keinen Pkw fithren kénnen, aber
andere Personen im Haushalt. Damit steht diesen Personen ggf. die Moglich-
keit zur Verfiigung, Wege mitfahrend zuriickzulegen. Personen, bei denen kein
Pkw und kein Zugang zu einem Pkw im Haushalt vorhanden sind, haben diese
Alternative jedoch nicht. Deswegen werden im Weiteren Personen mit OV-
Gebundenheit in zwei Gruppen untergliedert:

e reine OV-Gebundene: fehlender Zugang zum Pkw im gesamten Haushalt

e OV- und Mitfahrgebundene: fehlender persénlicher Zugang zum Pkw, je-
doch Zugang anderer Personen im Haushalt zum Pkw vorhanden

Personen, die nicht diesen beiden Gruppen angehoren, werden als wahlfrei
bzgl. des OV betrachtet.

Da Mobilfalt eine Alternative bzw. Erginzung zum bestehenden OV ist,
hat es fiir Personen mit OV-Gebundenheit eine hohe Relevanz fiir die eigene
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Mobilitit. Es ist davon auszugehen, dass OV-gebundene Personen einen gro-
fen Nutzen als mitfahrende Mobilfalt-Kunden haben. Das Potenzial dieser
Gruppen wurde deswegen als tiberdurchschnittlich hoch eingeschitzt.

Die Einteilung in die drei Gruppen erfolgte anhand des folgenden Modells:

Anzahl Pkw im Haushalt
Alter

Filhrerschein vorhanden?

v
=]

Phw dauerhaft verfigbar? | ; ! :

Mebilitatseinschrankung bzgl. : I i
Einer Pkw-Fahrt? ! ! ! Nein__

I Ov-gsbunden :"‘lrllrf-a:r::ebu S [ nicht OV-gebunden

Abbildung 44: Einteilung der Personen anhand inrer OV-Gebundenheit

7.4.2.2 Bekanntheit von Mobilfalt

Die Befragung enthélt einen Frageblock, in dem die Bekanntheit und die Nut-
zung verschiedener Mitfahrportale, u. a. Mobilfalt, abgefragt wurden. Dieser
Frageblock wurde dann gestellt, wenn Personen die Frage »Kennen Sie Mit-
fahrportale zur Vermittlung von Mitfahrgelegenheiten?« mit »Ja« beantwortet
hatten. Diese Filterung fithrte dazu, dass Personen, die Mobilfalt kannten, dies
jedoch nicht als Mitfahrportal identifizierten, nicht erfasst wurden. Es wird
deswegen vermutet, dass die Bekanntheit von Mobilfalt groBer ist, als durch
die Befragung ermittelt. Nichtdestotrotz wurde angenommen, dass Personen,
denen Mobilfalt als Mitfahrportal bekannt war, ein tiberdurchschnittliches
Potenzial besitzen, sowohl als mitfahrende als auch als fahrtanbictende Perso-
nen aktiv zu werden.
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7.4.2.3 Mitfahrerfahrung

Die Kategorie Mitfahrerfahrung beschreibt den Erfahrungsstand einer Person
bzgl. Mitfahrten bei Personen auflerhalb des eigenen Haushaltes und der eige-
nen Familie. In der Haushaltsbefragung wurde sowohl auf Wege- als auch auf
Personenebene die Struktur von Pkw-Mitfahrten genauer untersucht. Dabei
wurde die Hiufigkeit von Mitfahrten bei Personen auflerhalb des eigenen
Haushaltes abgefragt. Trat dies mindestens ein- bis dreimal pro Woche auf,
wurde zudem der Personenkreis, bei dem Mitfahrten erfolgten, weiter einge-
grenzt. Daraus lassen sich die Mitfahrgewohnheiten der Person ableiten. Fiir
das Potenzial von mitfahrenden Personen wurden dabei Mitfahrten bei An-
wohnenden, Bekannten, Mitarbeitenden und/oder fremden Personen als rele-
vant eingeschétzt.

7.4.2.4 Mitnahmeerfahrung

Analog zur Mitfahrerfahrung wurde der Erfahrungsstand bzgl. der Mitnahme
von Personen in der Befragung erfasst. Personen, die mindestens ein bis dreimal
pro Woche Anwohnende, Bekannte, Mitarbeitende und/oder fremde Personen
mitnehmen, wurde ein hohes Potenzial als fahrtanbietende Person unterstellt.

7.4.2.5 Einstellungen und Persénlichkeitsmerkmale

Aus Hunecke und Haustein (2007) ist bekannt, dass Zusammenhédnge zwi-
schen der Verkehrsmittelnutzung und der Einstellung zu den Verkehrsmitteln
existieren. Fiir das Potenzialmodell wurde diese Abhingigkeit auf Ridesharing
iibertragen. Deswegen wird angenommen, dass die Einstellung hinsichtlich des
Pkw, des OV und zu Mitfahrtportalen sowie Persénlichkeitsmerkmale einen
Einfluss auf die Nutzung von Ridesharing haben.

Einstellungen und Personlichkeitsmerkmale wurden mit einer Funfer-Skala
von »stimme stark zu« bis »stimme tiberhaupt nicht zu« erfasst.

Auf der Seite der mitfahrenden Personen wurden folgende Fragen als
Merkmale herangezogen:

e Ich finde, dass Mitfahrportale gegenwirtig im Trend sind.

e Ich bin davon tiberzeugt, dass die meisten Menschen gute Absichten haben.



7 Potenziale und Hemmnisse aus verkehrswissenschaftlicher Sicht 211

Die Seite der fahrtanbietenden Personen umfasste die Auswertung folgende
Fragen:

e Ich finde, dass Mitfahrportale gegenwirtig im Trend sind.

e Ich schitze es am Autofahren, selber dariiber entscheiden zu konnen, mit
welchen Personen ich zusammenfahren will.

e Ich finde, dass Bus- und Bahnfahren gegenwirtig im Trend ist.
e Ich bin Neuem gegeniiber aufgeschlossen.
e Ich bin davon iiberzeugt, dass die meisten Menschen gute Absichten haben.

e Ich fiihle mich wohl, wenn alles seinen gewohnten Gang geht.

7.4.3 Potenzialmodell

Das Modell zur Abschitzung der Potenzialstirke basiert auf einer Gewichtung
der oben genannten Kategorien. Jede Kategorie bekommt einen Wert zugeord-
net, der ein Mal} fiir die Potenzialstiarke darstellt und zwischen 0 (kein Ein-
fluss) und 1 (hoher Einfluss) liegen kann. Bei mehr als zwei Werten wurde
versucht, eine Gleichverteilung der Werte zwischen O und 1 zu erreichen.
Davon abgewichen wurde, wenn eine Gleichverteilung nicht méglich war (wie
bei den Einstellungen der fahrtanbietenden Personen) oder wenn objektive
Griinde dagegensprachen (wie bei der OV-Gebundenheit).

Dieser Wert entsteht durch Transformation der einflieBenden Variablen je-
der Kategorie. Durch eine Gewichtung und Normierung der Kategorien ent-
steht so fiir jede befragte Person ein Wert, welcher sich zwischen 0 (kein Poten-
zial) und 100 (sehr groBes Potenzial) befindet. Die Gewichtungsfaktoren wur-
den so bestimmt, dass Kategorien mit gréBerer Objektivitdt und starkerer
Schirfe der Reliabilitdt einen groBeren Einfluss bekommen. Subjektive Kate-
gorien, bei denen zusitzlich zur geringere Objektivitit eine geringe Schérfe der
Reliabilitdt vorhanden ist, haben einen geringeren Einfluss im Potenzialmodell.

Folgende Gewichtungsfaktoren wurden festgelegt:

e Mitfahrerpotenzial: Finstellungen (0,1) < Mitfahrerfahrung (0,2) < Be-
kanntheit (0,3) < OV-Gebundenheit (0,4)

e Fahrerpotenzial: Einstellungen (0,15) < Mitnahmeerfahrung (0,35) < Be-
kanntheit (0,5)
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Der Gesamtwert s wird in folgende Potenzialklassen eingeteilt:

e 5 <10: kein Potenzial

e 10 <s<40: geringes Potenzial

e 40 <s<70: mittleres Potenzial

e 70 <s: hohes Potenzial

Fiir die Werte der Gewichtungsfaktoren wurde eine Sensitivitdtsanalyse durch-
gefiithrt, um zu priifen, inwiefern eine Anderung dieser bei gleicher Reihenfol-

ge dazu fiihrt, dass bestimmte Personen in andere Potenzialklassen fallen.
Dabei traten keine grofen Unterschiede auf.

Den Kategorien wurden folgende Werte zugeordnet:
Mitfahrende Personen:
OV-Gebundenheit

0 nicht OV-gebunden
0,75 OV- und mitfahrgebunden
1 OV-gebunden

Die OV-Gebundenheit ist ein wesentlicher Einflussfaktor fiir die Nutzung von
Mobilfalt. Personen, die ausschlieBlich auf den Offentlichen Verkehr angewie-
sen waren, wurde deswegen der Wert 1 zugeordnet. Bei Personen, die zusétz-
lich die Moglichkeit hatten, im Haushalt bei anderen Personen mitzufahren,
wurde ein niedrigerer Wert (0,75) verwendet. Es wurde sich gegen eine Gleich-
verteilung der Werte entschieden, da die Kategorie »OV- und mitfahrgebun-
den« in Bezug auf das Gewicht néher an der Kategorie »OV-gebunden« (1)
verortet wurde, als bei der Kategorie »nicht OV-gebunden (0).

Bekanntheit

0 Mobilfalt ist nicht bekannt

1 Mobilfalt ist bekannt

Mitfahrerfahrung

0 keine Mitfahrerfahrung vorhanden

0,5 Mitfahrerfahrung bei Anwohnenden, Bekannten und/oder Mitarbeitenden

1 Mitfahrerfahrung bei fremden Personen
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Eine (vorhandene) Mitfahrerfahrung wurde unterstellt, wenn eine Person min-
destens ein- bis dreimal pro Woche bei Personen aul3erhalb des eigenen Haus-
haltes und der eigenen Familie mitfihrt. Sehr relevant fiir Mobilfalt sind dabei
Mitfahrten bei fremden Personen, weswegen dafiir der Wert 1 zugeordnet wird.

Einstellungen
0 negative Einstellung bei beiden Fragen

0,5 Fragen wurden unterschiedlich beantwortet, bzw. Personen haben Fragen
gar nicht beantwortet

1 positive Einstellung bei beiden Fragen

Die Einstellungen bei potenziellen mitfahrenden Personen beztiglich Mitfahren
bzw. Mitfahrportalen wurde mittels zweier Merkmale abgeschétzt. Wurden
beide Fragen positiv beantwortet (stimme zu oder stimme stark zu), so wurde
der Wert 1 zugeordnet. Wurden beide Fragen negativ beantwortet (stimme
nicht zu, stimme tiberhaupt nicht zu), so wurde der Wert 0 zugeordnet. Alle
anderen Kombinationen bekamen den Wert 0,5. Durch die beschriebene Filter-
fuhrung konnte die Bekanntheit von Mobilfalt nicht bei allen Personen erfasst
werden. Bei diesen Personen wurde ebenfalls der Wert 0,5 zugeordnet. Von
dem Wert 0,5 wichen damit nur Personen positiv und negativ ab, welche deut-
lich eine positive bzw. eine negative Einstellung beziiglich Mitfahrportalen
gedullert hatten.

Fahrtanbietende Personen:

Bekanntheit
0 Mobilfalt ist nicht bekannt
1 Mobilfalt ist bekannt

Mitnahmeerfahrung

0 keine Mithahmeerfahrung vorhanden
0,5 Mitnahmeerfahrung mit Anwohnenden, Bekannten und/oder Mitarbeitenden
1 Mitnahmeerfahrung mit fremden Personen

Die Mitnahmeerfahrung wurde analog zur Mitfahrerfahrung bestimmt. Jedoch
bezog sich die Erfahrung auf die Mitnahme von Personen.



214 Teil 2 — Ridesharing-Systeme im landlichen Raum

Einstellungen

Im Gegensatz zu den mitfahrenden Personen wurden fiir die fahrtanbietenden
Personen mehrere Fragen als Anhaltspunkt fiir den Grad der Einstellung her-
angezogen. Die sechs Eingangsfragen wurden mit Hilfe einer Hauptkompo-
nentenanalyse (HKA) auf zwei Komponenten reduziert, welche den groBten
Teil der Varianz der Eingangsvariablen wiedergeben. Der Wert des Kaiser-
Meyer-Olkin-Kriteriums (KMO-Wert) liegt bei 0,52. Dies bedeutet, dass eine
geringe bis mittlere Stichprobeneignung vorliegt. Die Cronbachs-Alpha-Werte
beider Komponenten liegen unter 0,5, was fiir eine schlechte interne Konsis-
tenz der Skalen spricht’”". Durch die Berechnungseigenschaften sinkt bei kleinen
Itemzahlen trotz gleicher mittlerer Korrelation der Wert fiir Alpha (Schecker
2014). Im vorliegenden Fall bestehen die Komponenten je aus vier und zwei
Items, weswegen davon ausgegangen wird, dass die Cronbachs-Alpha-Werte
sich nur bedingt zur Uberpriifung der Konsistenz eignen. Es wurde sich trotz
der eingeschriankten Stichprobeneignung und internen Konsistenz der Skalen
dafiir entschieden, die Ergebnisse in das Potenzialmodell mit einflieBen zu
lassen, jedoch als Kategorie mit dem geringsten Gewichtungsfaktor.

Anhand der Ladungen der jeweiligen Fragen auf die Komponenten lassen
sich diese hinsichtlich ihrer Aussagekraft interpretieren. Komponente 1 enthélt
die Fragen, welche den Status von Mitfahrportalen und dem OV sowie das
Vertrauen in andere Menschen beschreiben. Komponente 2 beschreibt dagegen
den Bedarf nach Routine und Privatheit, wenn es um den eigenen Pkw geht.

Die Eingangsfragen wurden so kodiert, dass eine starke Zustimmung dem
Wert 1, eine starke Ablehnung dem Wert 5 entspricht. Dies fiihrt dazu, dass
die Komponenten negative Werte annehmen, wenn die Zustimmung bei den
eingehenden Fragen positiv ausfillt.

Eigenschaft der HKA ist es, dass die Komponenten untereinander nicht
korrelieren. Das bedeutet, dass die Komponenten als Achsen in einem kartesi-
schen Koordinatensystem dienen konnen. Jeder Datensatz ldsst sich anhand
der Werte der beiden Komponenten in dieses Koordinatensystem einordnen.
Die Komponenten werden von SPSS so berechnet, dass der Mittelwert einer
Komponente bei 0 liegt. In einem zweidimensionalen Koordinatensystem
lassen sich so also vier Quadranten ziehen und die Félle nach den Quadranten

71 Die genauen Ergebnisse und Werte der HKA finden sich im Anhang.
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in Gruppen einordnen. Da beide Faktoren anndhernd normalverteilt sind, be-
deutet dies, dass die Mehrheit aller Fille sich im Bereich des Mittelwertes und
damit am Schnittpunkt der Quadranten befindet. Um zu verhindern, dass in
diesem Bereich Fille, die sich nur minimal von ihren Werten unterscheiden, in
verschiedene Quadranten eingeordnet werden und im Extremfall der eine Fall
den Wert 0 und der andere den Wert 1 bekommen, wurde fiir diese Fille eine
weitere Gruppe eingefiihrt. Diese umfasst alle Fille im Bereich des Schnitt-
punktes der Koordinatenachsen.

Den Fillen im Schnittbereich wurde der Wert 0,5 zugeordnet. Die Fille im
Quadrant 1 erhielten den Wert 0,33, im Quadrant 2 den Wert 1, im Quadrant 3
den Wert 0,67 und im Quadrant 4 den Wert 0.

k2 4

1

A=
w | o "

Abbildung 45: Zuordnung der Einstellungswerte auf Basis der berechneten Hauptkom-
ponenten

7.5 Wesentliche Ergebnisse

Fiir die nachfolgend beschriebenen wesentlichen Ergebnisse wurden die erho-
benen Daten der Haushaltsbefragung und der ersten Nutzungsbefragung ver-
wendet. Die Daten der Haushaltsbefragung wurden in der Regel hochgerechnet
verwendet. Bei Auswertungen mit geografischem Bezug wurde auf die Hoch-
rechnung verzichtet. Dies betrifft folgende Auswertungen:

e Zielrelationen fiir Supermarkt und hausérztliches Fachpersonal,

e Verkehrsverflechtungen im UG,

e Fahrtenpotenzial fiir Mobilfalt,

e Entfernung zur néchsten Mobilfalt-Haltestelle.
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7.5.1 Mitfahr- und Mithahmeerfahrung

Das Mitfahren bei und Mitnehmen von Personen ist Bestandteil der alltig-
lichen Mobilitdt vieler Menschen im ldndlichen Raum. Um Aussagen zur be-
stehenden Erfahrung in der Bevolkerung treffen zu konnen, wurde diese zwei-
teilig im Fragebogen erhoben, jeweils auf Personen- und auf Wegeebene.

Auf der Personenebene sollten alle befragten Personen eine eigene Ein-

schitzung dazu geben, wie oft sie bei Personen auflerhalb des eigenen Haus-
haltes mitfahren bzw. diese Personen im eigenen Pkw mitnehmen. Trat dies
mindestens einmal pro Woche und hdufiger auf, wurden weitere Fragen zu
Mitfahren und Mitnehmen gestellt (z.B. Personenkreis und Wegezwecke).
Auf der Wegeebene wurden ebenfalls weitere Details zum Mitfahren und Mit-
nehmen erhoben. Diese Details wurden erhoben, wenn ein Pkw-Weg in Be-
gleitung (24% aller Wege) stattfand. Dabei wurde unterschieden nach Wegen
in Begleitung aus Sicht von mitfahrenden Personen (9% der Pkw-Wege) und
Wegen in Begleitung aus Sicht der fahrtanbietenden Personen (15% der Pkw-
Wege). Da mehr als eine Person im Pkw mitfahren kann, ist auf Ebene der Ge-
samtbevolkerung die Anzahl der Pkw-Mitfahrgesuche groBer als die Anzahl der
Pkw-Fahrtangebote. Dies war hier nicht der Fall, da die Wege der unter 14-jéh-
rigen Personen nicht erfasst wurden. Gerade Kinder und Jugendliche nehmen
iiberproportional hiufig als mitfahrende Personen am Verkehrsgeschehen teil
(sieche BMVI 2018).

7.5.1.1 Mitfahrerfahrung
53% der Ortsanséssigen ab 14 Jahren im UG haben die Méglichkeit, hin und
wieder bei Personen auBlerhalb des Haushaltes mitzufahren. Es zeigt sich, dass
55% der Bevolkerung nie bzw. fast nie, weitere 14% seltener als einmal pro
Monat mitfahren. Lediglich 14% der befragten Personen fahren mindestens ein-
mal pro Woche bei einer Person auflerhalb des Haushaltes mit (Abbildung 46).
Das Mitfahrverhalten von den Personen, die mindestens einmal pro Woche
mitfahren, wurde genauer erhoben. Es zeigt sich, dass in der Regel bei dersel-
ben Person mitgefahren wird. 33% fahren ausschlielich, weitere 39% zumeist
bei derselben Person mit. Die Personengruppe auflerhalb des eigenen Haushal-
tes, bei der am meisten mitgefahren wird, sind benachbarte, befreundete und
bekannte Personen (64%), gefolgt von Personen innerhalb der Familie, aber
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auflerhalb des eigenen Haushaltes (31%). Nur 7% gaben an, dass sie bei frem-
den Personen mitfahren. Im Alltag sind laut eigener Aussage 29% der Perso-
nen darauf angewiesen, mitgenommen zu werden.

Die Wegezwecke, welche aus Sicht der mitfahrenden Personen am héufigs-
ten fiir Mitfahrten genannt wurden, sind Freizeit (43%), Arbeiten (19%), Aus-
bildung (15%) und Einkaufen (14%).

60% 55%
50%
n =25.156
40%
30%
149
12% %
10%
2%
0% _—
Taglich, bzw. fast 1 — 3 Mal pro 1 -3 Mal pro Seltener als Nie
taglich Woche Monat 1 Mal pro Monat ~ bzw. fast nie

Abbildung 46: Haufigkeitsverteilung von Mitfahrten bei Personen aulRerhalb des eigenen
Haushaltes

Auf der Wegeebene zeigte sich, dass 58% aller Mitfahrer-Wege bei Personen
innerhalb des Haushaltes durchgefiihrt wurden. Weitere 26% der Wege fanden
bei einer fahrtanbietenden Person aus dem Personenkreis benachbart/befreun-
det/bekannt statt. Mitfahrten bei fremden Personen sind mit 3% aller Mitfah-
rer-Wege die Seltenheit. In der Regel haben mitfahrende und fahrtanbietende
Personen denselben Wegezweck. Bei 27% der Wege unterschied sich dieser,
wobei davon 68% Bring- und Holwege der fahrtanbietenden Person waren.

Bei drei Vierteln aller Mitfahrwege waren der Start- und Zielort der fahrt-
anbietenden und der mitfahrenden Person dieselben. Bei 23% der Wege unter-
schied sich entweder der Start- oder der Zielort. Wege mit unterschiedlichem
Start- und Zielort traten mit 1% dufBerst selten auf.
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7.5.1.2 Mitnahmeerfahrung

Die Mitnahmeerfahrung auf Personenebene wurde bei allen befragten Personen
erhoben, die mindestens gelegentlich als fahrtanbietende Person iiber einen Pkw
verfiigen konnen. Von diesen nehmen 62% hin und wieder Personen auflerhalb
des eigenen Haushaltes mit. Bezogen auf die Bevolkerung ab 14 Jahren ent-
spricht dies 33%. 10% der Ortsanséssigen nehmen seltener als einmal im Monat
und lediglich 18% der Ortsanséssigen nehmen mindestens einmal pro Woche
Personen auBerhalb des eigenen Haushaltes mit (Abbildung 47).

35% 33%
30%
n =25.156
259
% 22%
20%
16% 17%
15%
10%
10%
5% 2%
|
Taglich, bzw. 1-3 Malpro 1-3Malpro Seltener als Nie keine Pkw-
fast taglich Woche Monat 1 Malpro  bzw. fast nie Verfugbarkeit
Monat

Abbildung 47: Haufigkeitsverteilung von Mithahmen von Personen auerhalb des eige-
nen Haushaltes

Das Mitnahmeverhalten von befragten Personen, die mindestens einmal pro
Woche Personen auflerhalb des eigenen Haushaltes mitnehmen, wurde detail-
liert erhoben. In der Regel werden dieselben Personen mitgenommen, bei 34%
ist es ausschlieBlich, bei 50% zumeist dieselbe Person. Die Personengruppen,
welche am héufigsten mitgenommen werden, sind benachbarte, befreundete
oder bekannte Personen (61%), gefolgt von Personen innerhalb der Familie,
aber auBlerhalb des eigenen Haushaltes (35%). Nur 3% gaben an, dass sie
fremde Personen mitnehmen.
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Die Wegezwecke bei Mitnahmen von Personen auflerhalb des eigenen
Haushaltes, welche am Hiufigsten aus Sicht der fahrtanbietenden Personen
genannt wurden, sind Freizeit (40%), Einkaufen (25%), private Erledigungen
(14%) und Arbeiten (12%).

Auf der Wegeebene zeigt sich, dass 24% aller Pkw-Wege als fahrtanbie-
tende Person in Begleitung durchgefiihrt wurden. Davon wurden bei zwei Drit-
teln der Wege ausschlieBlich Personen aus dem Haushalt mitgenommen. Bei
18% der Wege in Begleitung wurde eine benachbarte, befreundete oder bekannte
Person mitgenommen. Eine Mitnahme von fremden Personen erfolgte bei 3%
der Wege in Begleitung.

Von allen Wegen in Begleitung wurde bei 20% der Wege ein Umweg ge-
fahren. Der Anteil von Wegen mit Umweg betrug 36%, wenn Personen auf3er-
halb des eigenen Haushaltes mitgenommen wurden. Bei der Mitnahme von
Personen aus dem eigenen Haushalt betrug dieser Anteil dagegen nur 13%.

7.5.2 Wissen zu Mobilfalt

Eine Grundvorrausetzung fiir die Nutzung von Mobilfalt ist die Kenntnis der
Dienstleistung. Aus diesem Grund war eine Erfassung der Bekanntheit und
Nutzung verschiedener Mitfahrportale Teil der Befragung.

Dies erfolgte anhand der Filterfrage, ob die befragte Person Mitfahrportale
kennt. Bei positiver Antwort wurde genauer auf verschiedene Portale, u. a.
Mobilfalt eingegangen. Insgesamt kennen 38% der Bevolkerung ab 14 Jahren
Mobilfalt. Innerhalb der Teilrdume fillt der Bekanntheitsgrad unterschiedlich
aus (Abbildung 48). In den Kernorten von Witzenhausen und Sontra ist Mobil-
falt weniger bekannt als in den &uBeren Ortsteilen (etwa 11 bis 12 Prozent-
punkte niedriger) und in Nentershausen kennen weniger Ortsansidssige Mobil-
falt als in Herleshausen (sieben Prozentpunkte weniger).

Die Einteilung nach den Lebensphasengruppen (Abbildung 49) zeigt eine
iiberdurchschnittlich hohe Bekanntheit bei den Gruppen der Erwachsenen
(zwischen 43% und 45%). Wenig bekannt ist Mobilfalt besonders bei Personen
im Rentenalter, insbesondere bei den alleinstehenden und Personen, die min-
destens 75 Jahre alt sind (zwischen 21% und 23%). Dies wird durch die Auf-
teilung nach Altersgruppen bestitigt. Die hochste Bekanntheit hat Mobilfalt
bei der Gruppe der 30- bis 49-jdhrigen Personen (49%). Bei Ménnern ist
Mobilfalt etwas bekannter als bei Frauen (Abbildung 50).
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Bekanntheit von Mobilfalt

Witzenhausen Kern I 30%
Witzenhausen AuRen e 42%
Sontra Kern I 33%
Sontra AuRen I 44%
Herleshausen I— 43%
Nentershausen e 35%
Gesamt 38%
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Abbildung 48: Anteil von Personen, die Mobilfalt kennen, differenziert nach Gemeinden
bzw. Raumtypen
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Abbildung 49: Anteil von Personen, die Mobilfalt kennen, differenziert nach Lebensphasen



7 Potenziale und Hemmnisse aus verkehrswissenschaftlicher Sicht 221

Bekanntheit von Mobilfalt
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Abbildung 50: Anteil von Personen, die Mobilfalt kennen, differenziert nach Altersgruppen
und Geschlecht

7.5.3 Ergebnisse der Potenzialanalyse fiir fahrtanbietende und
mitfahrende Personen

Die Ergebnisse der Potenzialanalyse fiir fahrtanbietende und mitfahrende Per-
sonen werden im Folgenden zusammengefasst. Dazu wurden die Personen der
einzelnen Potenzialgruppen nach weiteren Merkmalen ausgewertet. Dazu
gehoren soziodemografische Merkmale sowie Informationen zum Mobilitéts-
verhalten und der Nutzung von Internet und Smartphone. Bei nicht allen Aus-
wertungen ergaben sich signifikante Unterschiede zwischen den Potenzial-
gruppen. In diesen Féllen wurde auf eine ausfiihrliche Betrachtung mit Dia-
grammen verzichtet.
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7.5.3.1 GroRe und Zusammensetzung der Potenzialgruppen —
mitfahrende Personen

Unter der Zielbevélkerung von Mobilfalt’ ergeben sich folgende Anteile der

Potenzialgruppen:

e kein Potenzial: 39%,
e geringes Potenzial: 34%,
o mittleres Potenzial: 21%,

e hohes Potenzial: 6%.

Es zeigt sich, dass lediglich 6% (918 Personen) ein hohes Potenzial besitzen.
Uber ein Drittel aller Personen hat kein, ein weiteres Drittel ein geringes Poten-
zial bei Mobilfalt als mitfahrende Person teilzunehmen. Uber die Verteilung
der Potenzialgruppen in der gesamten Zielbevolkerung von Mobilfalt hinaus
ist es von Interesse, welche Potenziale verschiedene Personengruppen aufwei-
sen. Dem wird im Folgenden nachgegangen.

In Abbildung 51 sind fiir die einzelnen Lebensphasen die Anteile der Poten-
zialgruppen dargestellt. Es zeigt sich, dass es deutliche Unterschiede hinsicht-
lich der Anteile der Potenzialgruppen gibt. Die Personengruppen mit den hdchs-
ten Anteilen der Kategorien mittleres und hohes Potenzial sind zum einen
Schulkinder, Auszubildende und Studierende und zum anderen alleinstehende
Menschen im Rentenalter.

Es ist ebenfalls von Interesse, welche Anteile die einzelnen Lebensphasen
an den ermittelten Potenzialgruppen haben. Dies ist in Abbildung 52 darge-
stellt. Dabei zeigt sich, dass je hoher das Potenzial, umso grofer die Anteile
von Schulkindern, Auszubildenden und Studierenden sowie der alleinstehen-
den Rentner und Rentnerinnen ab 75 Jahren, wihrend die Anteile von Erwach-
senen, die jliinger als 65 Jahre sind, sowie Rentnern und Rentnerinnen in Mehr-
personenhaushalten abnehmen. Vertiefende Analysen (ohne Abbildung) nach
Altersgruppen zeigen, dass die Anteile der Altersgruppen der 30- bis 49- und
50- bis 64-Jahrigen mit steigendem Potenzial sinken. Gleichzeitig steigen die
Anteile von jungen Personen unter 30 Jahren. Zwischen Ménnern und Frauen
gibt es keine signifikanten Unterschiede zwischen den Potenzialgruppen. Bei

72 Bewohner der duleren Stadtteile von Witzenhausen und Sontra, sowie Bewohner von Herles-
hausen und Nentershausen.
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den Erwerbsgruppen sinkt mit steigendem Potenzial der Anteil der Beschéftig-
ten und steigt der Anteil der Studierenden (Abbildung 53). Die Aufteilung
nach dem hochsten Bildungsabschluss zeigt, dass besonders in der Gruppe
»hohes Potenzial« der Anteil der Personen mit einem hohen Bildungsabschluss
tiberdurchschnittlich hoch ist.
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Rentner 75+
alleinstehend
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Mehrpersonenhaushalt
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Abbildung 51: Mitfahrende — nach Potenzialgruppen aufgegliederte Lebensphasen
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Abbildung 52: Mitfahrende — nach Lebensphasen aufgegliederte Potenzialgruppen
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Abbildung 53: Mitfahrende — nach Erwerbsgruppen aufgegliederte Potenzialgruppen
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Bei der Héufigkeit der Nutzung des Internets zeigt sich, dass bei steigendem
Potenzial sowohl der Anteil der Personen mit téglicher Nutzung, als auch von
Personen, die nie das Internet nutzen, zunimmt (Abbildung 54). Zwischen den
Potenzialgruppen gibt es keine signifikanten Unterschiede hinsichtlich des
Anteils von Personen, die ein Smartphone besitzen.

Mitfahrende - Nutzung des Internets

hohes
POt e N Zi | |73 D A4 %1 21% n:918

mittleres
Potenzial % 16% n: 3264
geringes 3% 12% n:5210
Potenzial
kein —% o n6057
Potenzial

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
® Taglich ™ Mehrmals ¥ Einige Male Seltener Nie
pro Woche im Monat

Abbildung 54: Mitfahrende — Nutzung des Internets innerhalb der Potenzialgruppen

Es gibt keinen linearen Zusammenhang zwischen Potenzialstdrke und mittlerer
Anzahl an Wegen pro Tag: Die tdgliche Wegehéufigkeit ist bei der Gruppe
»mittleres Potenzial« am groften und bei der Gruppe »hohes Potenzial« am
kleinsten. Starke Unterschiede existieren zwischen den Potenzialgruppen beim
Modal Split (Abbildung 55). Bei steigendem Potenzial sinkt der Anteil der
Wege, die als Pkw-Fahrer zuriickgelegt wurden, deutlich, wihrend die Anteile
der anderen Verkehrsmittel (vor allem Pkw-Mitfahrer und OV) steigen. Hier
zeigt sich, dass die OV-Zwangskunden definitionsgemif ein hohes Potenzial
als mitfahrende Personen aufweisen.
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Mitfahrende - Modal Split

hohes
Potenzial o 20 19% g n: 918

Potenzial
geringes 39 n:5210
Potenzial
Potenzial

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

= MIV Fahrer ® MIV Mitfahrer m Offentlicher Verkehr Fahrrad ®zu FuB

Abbildung 55: Mitfahrende — Modal Split der Potenzialgruppen

7.5.3.2 GroéRe und Zusammensetzung der Potenzialgruppen —
fahrtanbietende Personen

Die Bevolkerung ab 14 Jahren im Untersuchungsgebiet teilt sich wie folgt in

die Potenzialgruppen auf:

e kein Potenzial: 40%

e geringes Potenzial: 29%
e mittleres Potenzial: 18%
e hohes Potenzial: 14%

Insgesamt haben 14% der Bevolkerung ein hohes Potenzial bei Mobilfalt als
fahrtanbietende Person aktiv zu werden. Dies entspricht ca. 3.400 Personen. Es
zeigt sich jedoch auch, dass tiber zwei Drittel der Bevolkerung kein bzw. ledig-
lich ein geringes Potenzial besitzen. Analog zu den Mitfahrenden werden im
Folgenden die Ergebnisse bezogen auf Personengruppen fiir die fahrtanbieten-
den Personen dargestellt.

Die Einteilung der Lebensphasen nach den Potenzialgruppen zeigt, dass
sich die Stirke des Potenzials bei den fahrtanbietenden gegensétzlich zu den
mitfahrenden Personen verteilen. Das hchste Potenzial besitzen Erwachsene,
das geringste Schulkinder, Auszubildende und Studierende sowie Rentner und
Rentnerinnen ab 75 Jahren (Abbildung 56).
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Fahrende
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Mehrpersonenhaushalt 47% e % 0% 2‘1946
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Abbildung 56: Fahrende — nach Potenzialgruppen aufgegliederte Lebensphasen

Die Auswertung der Anteile der Lebensphasen an den ermittelten Potenzial-
gruppen zeigt, dass mit steigendem Potenzial die Anteile der Erwachsenen in
den jeweiligen Potenzialgruppen steigen (Abbildung 57). Beim mittleren und
hohen Potenzial haben Erwachsene einen Anteil von 81% und 77%. Die Diffe-
renzierung nach Altersgruppen (ohne Abbildung) zeigt, dass mit steigendem
Potenzial der Anteil der Altersgruppe der 30- bis 49-Jdhrigen zunimmt, wih-
rend die Anteile von jiingeren und &lteren Personen abnehmen. Zwischen
Minnern und Frauen sind keine signifikanten Unterschiede bei der Zusam-
mensetzung der Potenzialgruppen vorhanden. Bei der Betrachtung der Zu-
sammensetzung nach Erwerbsgruppen zeigt sich, dass der Anteil der Beschif-
tigten mit steigendem Potenzial zunimmt, wihrend vor allem der Anteil der
Menschen im Rentenalter abnimmt (Abbildung 58). AuBlerdem steigt der An-
teil der Personen mit einem hoheren Bildungsabschluss mit zunehmendem
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Potenzial, wihrend der Anteil der Personen mit einem niedrigen Abschluss
abnimmt.

Fahrende
hohes
Potenzial 8% 48% 21% 3% 9% 1. n: 3622
mittleres I 9% 50% 229% 13% 2.,I n: 5894
Potenzial
geringes 5% 40% 16% 4% 16% 29 n: 9438
Potenzial
keln i _ o o e o o e - " 6202
Potenzial
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
B Schuler unter 18 B Schuler Uber 18, Azubis, Studenten
Erwachsener Single Erwachsener in Mehrpersonenhaushalt
Erwachsener in Mehrpersonenhaushalt ohne Kind(er) unter 14
mit Kind(ern) unter 14 Rentner 65+ alleinstehend
Rentner 65+ in Mehrpersonenhaushalt Rentner 75+ alleinstehend

B Rentner 75+ in Mehrpersonenhaushalt

Abbildung 57: Fahrende — nach Lebensphasen aufgegliederte Potenzialgruppen
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™ Arbeitnehmer(in) = Auszubildender/Auszubildende = Schiler(in)
Student(in) H arbeitslos ® voriibergehend freigestellt
® Hausfrau / Hausmann ® Rentner(in), Pensionar(in)

Abbildung 58: Fahrende — nach Erwerbsgruppen aufgegliederte Potenzialgruppen
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Die Nutzung des Internets unterscheidet sich stark zwischen den Potenzial-
gruppen. Wihrend in der Gruppe mit hohem Potenzial 75% der Personen das
Internet tdglich und nur 6% nie nutzen, nutzen in der Gruppe mit keinem Po-
tenzial nur 53% der Personen das Internet tiglich und 27% nie (Abbildung 59).
Auch der Anteil der Smartphone besitzenden Personen unterscheidet sich
zwischen den Gruppen (hohes Potenzial 78%, kein Potenzial 56%).

Beim Mobilitdtsverhalten der fahrtanbietenden Personen zeigt sich, dass
Personen mit hohem Potenzial im Mittel mehr Wege am Tag zuriicklegen als
die anderen Potenzialgruppen (Abbildung 60). Zwischen den Gruppen gibt es
leichte Unterschiede beim Modal-Split. Bei steigendem Potenzial steigt die
Nutzung des Pkw als aktiv fahrender Person leicht, und die Nutzung als mit-
fahrende Person sinkt.

Fahrende - Nutzung des Internets

hohes i
potenzial IR s o ez
Potenzial

geringes _2% - e
Potenzial

Potenzial
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
® Taglich ™ Mehrmals ™ Einige Male Seltener Nie

pro Woche im Monat

Abbildung 59: Fahrende — Nutzung des Internets innerhalb der Potenzialgruppen
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kein Potenzial geringes Potenzial mittleres Potenzial hohes Potenzial

Abbildung 60: Fahrende — Wegehaufigkeit der Potenzialgruppen
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7.5.4 Analyse der Ziele und Wege der Bewohner im
Untersuchungsgebiet

Durch die Analyse der Erreichbarkeiten hiufig besuchter Ziele sowie die Start-

und Zielpunkte der Wege von im UG lebenden Personen konnen Aussagen

zum rdumlichen Mobilitdtsverhalten getroffen werden. Zusammen mit einer

Analyse der Haltestellenentfernungen konnen so Defizite im Angebot von

Mobilfalt aufgezeigt werden.

7.5.4.1 Zielrelationen fiir Supermarkt und hausarztliche Fachkraft

Die Abfrage der Lage und der Erreichbarkeit des am héufigsten besuchten
Supermarktes sowie der hausérztlichen Fachkraft erlauben eine von der Wege-
befragung unabhéngige Betrachtung des Mobilitdtsverhaltens. Dies ist beson-
ders bei wenig mobilen Menschen, die am Stichtag nicht auler Haus waren,
von Vorteil. Nach der Lage von Supermarkt und hausérztliche Fachkraft wurde
jeweils die erste Person im Haushalt befragt. Es wird angenommen, dass in
den meisten Féllen im Haushalt keine unterschiedlichen Ziele in diesen beiden
Kategorien angefahren werden. Die Auswertungen fiir die Zielrelationen be-
ziehen sich deswegen immer auf Haushalte. Wurde geantwortet, dass das Ziel
fuBlaufig erreichbar ist, wurde dieses Ziel dem Wohnort (Ortsteil) zugeordnet.

Die geografische Lage von Supermérkten und hausirztlichem Personal der
befragten Haushalte wird in den Abbildungen 61 bis 64 aggregiert dargestellt.
Die Pfeile repriasentieren die Anzahl an befragten Haushalten, die von ihrem
Wohnort ausgehend ein bestimmtes Ziel angegeben haben. Liegen die Ziele
innerhalb des eigenen Ortsteils, wird dies durch die Groe des Kreises des
jeweiligen Ortsteils dargestellt.

Bei der Wahl der Supermérkte zeigt sich in allen Gemeinden, dass der {iber-
wiegende Teil der Haushalte einen Supermarkt in der Wohngemeinde aufsuchen
(93% der Haushalte kaufen in der Wohngemeinde und immerhin 51% der Haus-
halte im eigenen Ortsteil ein”). In Nentershausen-SiiB entscheiden sich dagegen
viele Haushalte fiir einen Supermarkt in Wildeck (= Abbildung 61 und 62).

Bei der Wahl der hausidrztlichen Fachkraft ist eine stdrkere Streuung der
Gemeinden zu beobachten (= Abbildung 63 und 64). In Witzenhausen wird
zum lberwiegenden Teil eine hausérztliche Fachkraft in der Wohngemeinde

73 Inbegriffen ist die Bevolkerung der Kernstadte.
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gewihlt, dabei vor allem in der Kernstadt. Einige Haushalte aus den nordwest-
lichen Stadtteilen haben zudem ihr hausérztliches Personal in Hann. Miinden.
Die Ortskoordinaten zeigen, dass sich vor allem im Stadtteil Hedemiinden,
welcher sich unmittelbar an der Stadtgrenze von Witzenhausen befinden,
Hausérzte und -drztinnen befinden. Auch in Sontra liegt das hausirztliche
Fachpersonal der befragten Haushalte zum tiberwiegenden Teil in der Wohn-
gemeinde. Eine Ausnahme ist der Stadtteil Wichmannshausen. Dort liegt bei
vielen Haushalten der Hausarzt oder die Hausérztin im benachbarten Wehretal.
Haushalte in Nentershausen mit hausérztlichem Fachpersonal auflerhalb der
Wohngemeinde fahren vor allem nach Sontra und Wildeck. Dabei fillt auf,
dass besonders Biirger aus dem Stadtteil St hausérztliches Fachpersonal in
Wildeck aufsuchen. Die Hausdrzte und Hausérztinnen der Bewohner Herles-
hausens liegen vor allem in der Wohngemeinde sowie in Eisenach und im
Ringgau.

7.5.4.2 Verkehrsverflechtungen im Untersuchungsgebiet

Die Zuordnung des Start- und Zielortes eines Weges zu den Ortsteilen bzw.
Gemeinden erlaubt es, alle Wege zu einer Quelle-Ziel-Matrix zu aggregieren.
In dieser Matrix ist die Anzahl aller Wege zwischen Quelle und Ziel auf Basis
von Ortsteilen bzw. Gemeinden zusammengefasst. Ein Weg hat durch einen
Start- und Zielpunkt immer eine Richtung. Eine Relation fasst die Anzahl an
Wegen der Hin- und Riickrichtung zusammen. Liegen Start und Ziel im glei-
chen Ort, so ist dies ein Binnenweg.

Im Rahmen des Projektes wurden alle Fahrten der Befragung nach Quelle
und Ziel ausgewertet. Da Fulwege zum grofiten Teil (zwischen 73% und 88%)
innerhalb eines Ortsteils durchgefiihrt wurden (= Tabelle 29), sind diese fiir
die Verkehrsverflechtungen innerhalb und zwischen den Gemeinden nicht
relevant und werden deswegen in den Darstellungen zur Verkehrsverflechtung
nicht mit beriicksichtigt.

Die Tabellen 28 bis 31 zeigen den Raumbezug der Wege, aufgeschliisselt
nach Binnenverkehr innerhalb der Gemeinde, Binnenverkehr innerhalb der
Ortsteile und Quell- und Zielverkehr (Wege, die tiber die Gemeindegrenzen
hinausgehen).
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Zielrelationen Supermarkte A
Witzenhausen N
Datenquelle:

Haushaltsbefragung VPVS

Berlgpsch-Ellerode-Hibenthal

Anzahl Binnen- Anzahl Ziel-
relationen relationen
. > 100 * 40
. 50 - 20
. 25 -— 10
. 10 —_— 5
° 0

Abbildung 61: Starke der Zielrelationen fur Supermarkte in Witzenhausen
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Datenquelle:
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Abbildung 63: Starke der Zielrelationen fir hausérztliches Personal in Witzenhausen
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Anzahl der
Wege im

Anteil des Binnenverkehrs (innerhalb der Gemeinde)

Binnenverkehr
(innerhalb der
Gemeinde)

972 2%  70% 66%  21%  88%  98%

SCLEICHL LS 531 61% 51% 37%  22%  64%  96%
tershausen

151 57%  49% 72% 0% 78%  100%

* MIV = Motorisierter Individualverkehr — **' n < 5.

Tabelle 28: Anteile des Binnenverkehrs innerhalb der Gemeinde am gesamten Verkehr,
aufgeschlisselt nach Gemeinden und Verkehrsmittel
(innerhalb der

Gemeinde
Ortsteile)

480 36% 27% 28% 3%  53%  84%

et i - 388 44% 31% 21% 7% 36% 88%
tershausen

91 35% 27% 27%  0%*  67%  73%

* MIV = Motorisierter Individualverkehr — ** n < 5.

Anzahl der Anteil des Binnenverkehrs (innerhalb der Ortsteile)
Wege im

Binnenverkehr

Tabelle 29: Anteile des Binnenverkehrs innerhalb der Ortsteile am gesamten Verkehr,
aufgeschlisselt nach Gemeinden und Verkehrsmittel
Anzahl der Anteil des Quell- und Zielverkehrs

Gemeinde Wege im Quell-
und Zielver-
kehr
Witzenhausen 368 28% 30% 34% 79% 12% 2%

Sontra u. Nen: 344 39% 49% 63%  78%  36% 4%
tershausen

113 43% 51% 58% 100%™  22% 0%

* MIV = Motorisierter Individualverkehr — ** n < 5.

Tabelle 30: Anteile des Quell- und Zielverkehrs am gesamten Verkehr, aufgeschlisselt
nach Gemeinden und Verkehrsmittel
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Binnenverkehr (Gemeinde) 1.654 64%

davon Binnenverkehr (Ortsteile) 959 37%
Quell- und Zielverkehr 825 32%
AuBenverkehr 116 4%

Tabelle 31: Raumbezug der Wege

Es ist zu erkennen, dass die Anteile des Binnenverkehrs innerhalb der Ge-
meinde und die des Quell- und Zielverkehrs unterschiedlich grof3 ausfallen. In
Witzenhausen fanden insgesamt 72% Wege im Binnenverkehr statt, wéhrend
dies in Herleshausen nur fiir 57% aller Wege galt. Der offentliche Verkehr
wird fast ausschlieBlich im Quell- und Zielverkehr benutzt, wihrend das Fahr-
rad groBtenteils fiir Wege im Binnenverkehr genutzt wird. Uberraschend ist
der hohe Anteil an MIV-Wegen im Binnenverkehr der Ortsteile (zwischen
27% und 31%). Dies ldsst sich teilweise dadurch erklédren, dass die untersuch-
ten Ortsteile sich zum Teil deutlich in ihrer Fliche und Ausdehnung unter-
scheiden. Gekoppelt mit einer hohen Pkw-Verfiigbarkeit wird deswegen fiir
Wege innerhalb dieser Ortsteile auch der Pkw benutzt.

Die Binnenwege innerhalb der Ortsteile sind kein Potenzial fiir Mobilfalt-
Fahrten. Dies liegt daran, dass diese Wege in der Regel eine geringe Lange
aufweisen und deswegen Fahrrad oder eigene Fiile besser als Mobilfalt geeig-
net sind. Aus diesem Grund werden bei Mobilfalt Fahrten innerhalb von Orts-
teilen nicht angeboten.

Die Verkehrsverflechtungen innerhalb der Gemeinden sind in Abbildung 65
und Abbildung 66 dargestellt. Dort reprasentiert die Stirke einer Linie die An-
zahl an Wegen auf der Relation. Wege des Binnenverkehrs innerhalb eines
Ortsteils werden durch die GroBe der schwarzen Kreise repréasentiert. Die Wege
des Quell- und Zielverkehrs werden in Abbildung 67 dargestellt.

Die Verkehrsverflechtungen zwischen den Gemeinden im UG zeigen, dass
auBer der Relation Sontra-Nentershausen keine weitere Relation eine nennens-
werte Anzahl an Wegen aufweist. Die geringe Anzahl von Wegen zwischen
den Gemeinden wird auch durch die Auswertung der Ziele bestitigt (= 7.5.4).

Im Quell-Ziel-Verkehr mit anderen Gemeinden ergeben sich folgende Er-
gebnisse: Die stirksten Verkehrsbeziehungen hat Witzenhausen mit den Stid-
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ten Kassel, Gottingen und Hann. Miinden. Weitere nennenswerte Verflechtun-
gen treten zwischen Witzenhausen und Bad-Sooden-Allendorf bzw. Eschwege
auf. Sontra hat vor allem eine starke Verkehrsbeziehung im Quell- und Ziel-
verkehr zu Eschwege. Herleshausen weist wenige Verkehrsverflechtungen zu
anderen Gemeinden des Landkreises auf. Die stidrkste Relation ist von und
nach Eisenach. Der Quellverkehr aus Nentershausen verteilt sich starker auf
verschiedene Ziele, wobei Bebra, Wildeck, Fulda und Bad Hersfeld die grofite
Nachfrage aufweisen.

Anzahl Wege im Anzahl Wege
Binnenverkehr einer Relation

- so

- 25

Berlepsch-E(lerode-Hibenthal

10
5

MIV-, OV- und Radwege der
Haushaltsbefragung in

Witzenhausen A

Datenquelle: Haushaltsbefragung VPVS N

Abbildung 65: Starke der Wegerelationen innerhalb von Witzenhausen
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Abbildung 66: Starke der Wegerelationen innerhalb von Sontra-Herleshausen-Nentershausen
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MIV-, OV- und Radwege der
Haushaltsbefragung
Quell- und Zielverkehr

Datenquelle: Haushaltsbefragung VPVS

Géttingen }

ann. Miinden Friegland
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Anzahl Wege im Anzahl Wege
Binnenverkehr einer Relation
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Abbildung 67: Starke der Wegerelationen im Quell- und Zielverkehr des Untersuchungs-
gebietes
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7.5.4.3 Entfernung zur nachsten Mobilfalt-Haltestelle

Die Entfernung von der eigenen Wohnung zur nédchsten Mobilfalt-Haltestelle
ermoglicht Aussagen zur Qualitdt der raumlichen ErschlieBung des Mobilfalt-
Angebotes. In den »Empfehlungen fiir Planung und Betrieb des 6ffentlichen
Personennahverkehrs« der FGSV wird fiir Bushaltestellen in Gemeinden nicht-
zentraler Orte eine maximale Haltestellendistanz (Luftlinienentfernung) von
600 m empfohlen (FGSV 2010, S. 16). Die Auswertung der Erreichbarkeit der
befragten Personen wurde fiir drei Haltestellendistanzen durchgefiihrt: bis
300 m, bis 600 m und bis 1.000 m (Tabelle 32). Zusitzlich wurde die FuBweg-
zeit fiir die jeweilige Luftlinienentfernung mit einem Umwegfaktor von 1,2
und einer Gehgeschwindigkeit von 1,17 m/s berechnet (siche FGSV 2010).
Die mittlere Entfernung zwischen Wohnort und néichstliegender Haltestelle
betrdgt 238 m, der Median 182 m. Drei von vier Personen legen maximal fiinf
Minuten zur ndchsten Haltestelle zuriick (Tabelle 32).

|__Fuwegzeit | _Anzah Personen | __Anteil Personen
<5 min 751 75%
<10 min 948 94%
<17 min 994 99%

Tabelle 32: Anzahl und Anteil der befragten Personen, die innerhalb der Luftliniendistanz
wohnen

7.5.5 Fahrtenpotenziale fiir Mobilfalt

Die Wahrscheinlichkeit, dass eine Mobilfalt-Fahrt durch eine privat anbietende
Person durchgefiihrt wird, hiangt unter anderem davon ab, wie viele Pkw-Wege
auf einer Mobilfalt-Relation durchgefiihrt werden. Um zu tiberpriifen, welche
Relationen das groBte Potenzial fiir private Mitnahmen haben, wurden sdmtliche
Wege der Haushaltsbefragung zunéchst nach ihrem Start- und Zielort aggregiert.
Wegerelationen, deren Start- und/oder Zielort innerhalb einer der Gemeinden
des UG liegt, wurden anschlieend den Mobilfalt-Relationen zugeordnet. Bin-
nenverkehr innerhalb der Ortsteile sowie AuB3enverkehr (Quelle und Ziel auller-
halb des UG) wurden nicht beriicksichtigt. Die Zuordnung fand wie folgt statt:
Mit einem Routenplaner wurde zunéchst fiir Wege des Quell- und Zielver-
kehrs sowie fiir Binnenwege zwischen den Ortsteilen die schnellste Route mit
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dem Pkw bestimmt. Anschlieend wurde bestimmt, welche Ortsteile auf den
entsprechenden Routen liegen. Existierten mehrere gleichschnelle Routen,
wurden auch die Ortsteile der Alternativrouten mit betrachtet. Ortsteile, die
durch einen kleinen Umweg erreichbar sind (max. 300 m), wurden ebenfalls
mit aufgenommen.

Die Gesamtanzahl der Wege wurde anschlielend auf die Relationen zweier
Ortsteile aggregiert. Dabei wurden zunéchst alle Relationen betrachtet, auch
jene, welche durch Mobilfalt nicht angeboten werden kdnnen. Die Aggregation
der Wege auf die erlaubten Mobilfalt-Relationen ergibt das theoretisch verfiig-
bare Fahrtenpotenzial. Dieses ist exemplarisch flir Witzenhausen in Abbildung 68
dargestellt.

Anzahl der mdglichen Pkw-Wege
der Haushaltsbefragung auf den
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Abbildung 68: Potenzialstérke der Mobilfalt-Relationen in Witzenhausen fiir private Fahrten
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Die rdumliche Zuordnung der Wege auf die Mobilfalt-Relationen wurde an-
schliefend durch eine zeitliche Zuordnung erweitert. Dazu wurden in jeder
Gemeinde die Relationen betrachtet, welche das grofite Potenzial an Fahrenden
aufweisen, d.h. die meisten moéglichen Wege. Diese Wege wurden anhand
ihrer Startzeit ausgewertet. Das Ergebnis sind Tagesganglinien fiir die betref-
fenden Relationen. Die Tagesganglinien fiir ausgewéhlte Relationen sind im
Folgenden dargestellt. Zusitzlich wurde das zeitliche Mobilfalt-Angebot auf
den Relationen in den Diagrammen markiert. Dabei wurde so vorgegangen,
dass Stunden mit einem Mobilfalt-Angebot markiert wurden, wenn in einer der
beiden Richtungen einer Relation in der jeweiligen Stunde eine Fahrt im Fahr-
plan existiert. Abbildung 69 zeigt exemplarisch die Ganglinie fiir die Relation
Witzenhausen Gertenbach — Blickershausen.

Tabelle 33 gibt einen Uberblick iiber den Anteil der Pkw-Wege, welche in
Zeitrdumen mit einem moglichen Mobilfalt-Angebot stattfanden.

Anzahl der Anteil der Wege

Relation aggregierten innerhalb von Zeiten
Pkw-Wege mit Mobilfalt-Angebot

Witzenhausen Witzenhausen — Gertenbach 203 6%
Gertenbach — Blickershausen 270 21%
Witzenhausen — Blickershausen 203 1%
Witzenhausen — Unterrieden 162 100%
Witzenhausen — Kleinalmerode 119 14%
Sontra — Hornel 116 38%
Sontra — Wichmannshausen 113 71%
Sontra — Berneburg 82 26%
Berneburg — Hornel 117 26%
Wolfterode — Ulfen 84 60%
Nentershausen Nentershausen — Weienhasel 68 65%
Nentershausen — Bauhaus 66 70%
Herleshausen Herleshausen — Wommen 93 72%

Wommen — Breitzbach 63 89%

Tabelle 33: Anteile der Wege innerhalb von Zeiten mit Mobilfalt-Angebot auf verschiede-
nen ausgewerteten Relationen des UG
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Tagesganglinie Gertenbach-Blickershausen
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Abbildung 69: Tagesganglinie der Relation Witzenhausen Gertenbach-Blickershausen

Man erkennt, dass die meisten Relationen eine klassische Tagesganglinie be-
sitzen, mit Spitzen zu den Hauptverkehrszeiten in den Morgen- und Nachmit-
tagsstunden (Abbildung 69). Das Mobilfalt-Angebot ist zeitlich zwischen den
Gemeinden und Ortsteilen sehr unterschiedlich. In Witzenhausen wird Mobil-
falt auf vielen Relationen nur in den Abendstunden angeboten, wéhrend sich in
Herleshausen das Angebot oft iiber einen Grofteil des Tages erstreckt. Dadurch
gibt es teilweise erhebliche Unterschiede in den Anteilen der MIV-Wege, die
tatsdchlich fir Mobilfalt genutzt werden konnen (in Witzenhausen teilweise
unter 10%, in Herleshausen tiber 70%).

7.5.6 Analyse der Nutzungsanforderungen

Die bisherigen Ergebnisse beziehen sich auf die Gesamtbevolkerung des UG.
Wesentlich fiir eine Verbesserung von Mobilfalt ist jedoch auch die Meinung
der bisherigen Nutzer und Nutzerinnen. Dazu werden im Folgenden zentrale
Ergebnisse der Nutzungsbefragung vorgestellt.
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7.5.6.1 Zufriedenheit der Nutzer mit Mobilfalt

Die an der Nutzungsbefragung teilnehmenden Personen sollten verschiedene
Kriterien von Mobilfalt anhand einer Notenskala (sehr gut bis mangelhaft)
bewerten.

Es fillt auf, dass samtliche Kategorien vorwiegend positiv bewertet wurden
(Abbildung 70). So wurden alle Kategorien von mindestens der Halfte der Mit-
fahrer mit gut oder sehr gut bewertet. Am besten wurden die Schnelligkeit der
Fahrten (@ 1,6) und die Buchung iiber die Mobilitdtszentrale (@ 1,8) einge-
schétzt. Am schlechtesten schnitt die Bewertung der Taktfrequenz ab (O 2,5).

0% 25% 50% 75% 100%

Wie bewerten Sie die Taktfrequenz, also . 5 ) 5 ;f;%a
die Haufigkeit der Abfahrten? [IREEL 38% 30% P
Wie bewerten Sie den Anschluss an 0 o o o 2:;546
Bus- und Bahnlinien bei Mobilfalt? [ 35% B .
Wie bewerten Sie das Linien- und n=155
Streckennetz bei Mobilfalt, also wo man 22% 38% 25% 13% X=23
Uberall hinfahren kann? Md. =2
Wie bewerten Sie die Schnelligkeit der ;: 11766
Beforderung bei Mobilfalt? Md. = 1
Wie bewerten Sie die Punktlichkeit der 16% ;:;78
Mobifalt-Fahrten? ° Md. =2
Wie bewerten Sie die Registrierung o o ;:;722

bei Mobilfalt? R 9% o
Md. =2
Wie bewerten Sie die Buchung einer 0% ;: 11%8
Fahrt Gber die Mobilitatszentrale? ° Md. Z 2

. . . . =51

Wie bewerten Sie die Buchung einer n -

Fahrt tiber das Internet? 0%  12% 8% X =23
Md. =2

Wie bewerten Sie die Betreuung in n=94
Problemféllen, beispielsweise durch die 23% X=2.2
Mobilititszentrale? Md. =2

mSehr gut (1) % mGut (2) % = Befriedigend (3) %  Ausreichend (4) % Mangelhaft (5) %

Abbildung 70: Bewertung von verschiedenen Kriterien von Mobilfalt durch die Mitfahrenden
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7.5.6.2 Bewertung von MaBnahmen durch die Mitglieder von Mobilfalt

Den Mitgliedern von Mobilfalt wurden Fragen zur Priferenz moglicher Ande-
rungen am Ridesharing-System gestellt. Die befragten Personen sollten ein-
schitzen, ob sie Mobilfalt bei ausgewihlten Anderungen haufiger nutzen wiir-
den.

Bei vier der fiinf MaBBnahmen stimmten mehr als die Hilfte aller befragten
mitfahrenden Mitglieder zu oder stark zu (Abbildung 71). Dabei wies die
Moglichkeit, Fahrten spontan zu buchen, die hochste Zustimmung auf, gefolgt
von der Entkopplung vom Busfahrplan, der freien Streckenwahl sowie der
flexiblen Vereinbarung von Ein- und Ausstiegsorten. Die Moglichkeit, sich
den Fahrer oder die Fahrerin selbst aussuchen zu kénnen, wurde von lediglich
17% der befragten Personen zustimmend bewertet.

Wirden Sie Mobilfalt hdufiger nutzen, wenn ...

... Sie die Fahrten spontan buchen

23% 10% 8% 11%
koénnten? ° " ’

... die Fahrten nicht nur auf den Strecken
erfolgen wirden, die die Busse fahren, 23% 13% 10% 12%
sondern frei vereinbar waren?

... die Fahrten nicht an den Busfahrplan
angepasst waren, sondern zeitlich flexibel 40% 29% 9% 10% 13%
vereinbart werden kénnten?

... Sie Ein- und Aussteigeorte mit dem
Fahrer oder der Fahrerin flexibel vereinbaren
kénnten und nicht zwingend die Bushalte-
stellen vorgeschrieben waren?

(z.B. Haustiir)

21% 10% 15% 17%

... Sie selber aussuchen kénnten, mit wem  KIFZWEZ 16% 22% 45%
Sie mitfahren?

0% 25% 50% 75% 100%
Anteil, n=178

mstimme stark zu mstimme zu mteils/teils = stimme nicht zu  stimme Gberhaupt nicht zu

Abbildung 71: MalRnahmenbewertung von Mobilfalt-Mitfahrenden
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Den bestehenden Fahrtanbietenden wurden ebenfalls MaBBnahmen présentiert.
Diese sollten einschétzen, ob sie nach einer solchen Verdnderung mehr Fahrten
anbieten wiirden. Durch die kleine Anzahl an befragten Fahrenden (n=13) sind
die Ergebnisse insgesamt wenig aussagekriftig. Jedoch lassen sich Tendenzen
erkennen (Abbildung 72).

Woirden Sie mehr Fahrten anbieten, wenn ...

... die Fahrten nicht nur auf den Strecken
erfolgen wirden, die die Busse fahren, 54% 23% 23%
sondern frei vereinbar waren?

... die Fahrten nicht an den Busfahrplan
angepasst waren, sondern zeitlich flexibel 54% 23% 23%
vereinbart werden kénnten?

... Sie Ein- und Aussteigeorte mit den
Mltfahreqden f|§X|beI ver_elnbaren kénnten 46% 15% 38%
und nicht zwingend die Bushaltestellen
vorgeschrieben waren?

... der NVV |hnen statt wie bisher 30 Cent
pro gefahrenen Kilometer 1 Euro pro 15% 23% 15% 46%
gefahrenen Kilometer zahlen wirde?

... Sie selber aussuchen kdnnten, wen Sie

N . 15% 23% 62%
mitnehmen und wen nicht? ° ° °

0% 25% 50% 75% 100%
Anteil, n=13

mstimme stark zu mstimme zu = teils/teils = stimme nicht zu  stimme Uberhaupt nicht zu

Abbildung 72: MaBnahmenbewertung von Mobilfalt-Fahrtanbietenden

Bei den Fahrenden zeigt sich, dass die freie Streckenwahl mit 77% Zustim-
mung (10 Personen) die beliebteste Mallnahme ist, gefolgt von der Entkopp-
lung von Busfahrpldnen und dem flexiblen Vereinbaren von Ein- und Aus-
stiegsort. Uberwiegend abgelehnt wurde die Erhohung der Aufwandsentschi-
digung auf einen Euro sowie die Moglichkeit, sich die Mitfahrenden selbst
aussuchen zu konnen.
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Mitfahrende, die iiber einen Pkw verfiigen und sich vorstellen kénnen, selber
als Fahrer oder Fahrerin aktiv zu werden, wurden danach gefragt, inwiefern
bestimmte MafBnahmen einen Einfluss auf die Entscheidung haben wiirden,
Fahrten anzubieten (Abbildung 73). Es zeigt sich, dass die freie Streckenwahl
sowie die Entkopplung von den Busfahrplédnen mit je ca. 45% Zustimmung die
beiden beliebtesten MaBinahmen sind. Darauf folgt mit 38% Zustimmung die
flexible Vereinbarung von Ein- und Ausstiegsorten. Am unbeliebtesten ist mit
lediglich 17% Zustimmung die Moglichkeit, sich die Mitfahrenden selbst aus-
suchen zu konnen.

Wirden Sie Fahrten anbieten, wenn ...

... die Fahrten nicht nur auf den Strecken
erfolgen wiirden, die die Busse fahren,
sondern frei vereinbar waren?

26% 18% 17% 8% 31%

... die Fahrten nicht an den Busfahrplan
angepasst waren, sondern zeitlich flexibel
vereinbart werden kénnten?

26% 20% 17% 8% 29%

... Sie Ein- und Aussteigeorte mit dem

Mitfahrer flexibel vereinbaren kénnten
und nicht zwingend die Bushaltestellen
vorgeschrieben waren?

... Sie selber aussuchen kénnten, wen Sie
mitnehmen und wen nicht?

23% 15% 17% 6% 38%

9% 8% 22% 15% 46%

0% 25% 50% 75% 100%
Anteil, n=65
mstimme stark zu mstimme zu = teils/teils = stimme nicht zu ~ stimme Uberhaupt nicht zu

Abbildung 73: Mallnahmenbewertung von Mobilfalt-Mitfahrenden, die sich vorstellen
kénnen Fahrten bei Mobilfalt anzubieten

Des Weiteren wurden einzelne, fir mogliche MaBnahmen relevante Fragen
gesondert ausgewertet. So sollten die Mitfahrenden einschitzen, wie stark die
Aussage »Es ist fiir mich anstrengend zur Bushaltestelle zu kommen« auf sie
selbst zutrifft. Dabei zeigt sich, dass lediglich 13% der befragten Personen
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angeben, dass diese Aussage auf sie zutrifft. 77% der Personen stimmen nicht
oder tiberhaupt nicht zu (Abbildung 74). Der Zu- bzw. Abgangsweg zu bzw.
von einer Haltestelle stellt demnach fiir die Mehrheit der befragten Personen
keine Hiirde dar.

Es ist fir mich anstrengend zur Bushaltestelle zu kommen.

61% 16%
n=178

= stimme stark zu = stimme zu - teils/teils - stimme nicht zu  stimme Uberhaupt nicht zu

Abbildung 74: Einschatzung: Es ist fur mich anstrengend zur Bushaltestelle zu kommen.

Ebenfalls sollten die befragten Personen die Aussage »lch fahre bei Mobilfalt
mit, weil es preisglinstig ist« einschétzen. Etwa 70% der Mitfahrenden stimm-
ten dieser Aussage zu, lediglich 17% lehnten sie ab. Der geringe Preis von
Mobilfalt scheint also einen Einfluss auf die Nutzung zu haben.

Die mogliche Bereitschaft einen Preisaufschlag zu zahlen, um von zu Hause
abgeholt und zum Ziel gebracht zu werden (Tiir-zu-Tiir-Bedienung), wurde
mit einer weiteren Frage erfasst. Dabei zeigte sich, dass 53% der Mitfahrenden
bereit wiren, einen Aufschlag zu zahlen, wihrend etwa jede dritte Person dafiir
keine zusétzlichen Mittel in die Hand nehmen wiirde.
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7.6 Empfehlungen zur Weiterentwicklung von Mobilfalt

7.6.1 Ausschoépfung des Potenzials der fahrtanbietenden
Personen

Durch die in Abschnitt 7.5.3.2 durchgefiihrten Auswertungen kann die Ziel-
gruppe der Fahrtanbietenden mit hohem Potenzial fiir Mobilfalt genauer cha-
rakterisiert werden. Es zeigt sich, dass zu der Zielgruppe vor allem Erwachse-
ne gehoren, die zwischen 30 und 65 Jahre alt sind. Diese Personen leben zu-
meist in einem Mehrpersonenhaushalt, sind hédufig berufstdtig und haben ten-
denziell einen héheren Bildungsabschluss. Es zeigt sich zudem, dass die Ziel-
gruppe hdufiger in den dufleren Ortsteilen von Witzenhausen und Sontra wohnt
als in den Kernstidten.

Die Zielgruppe ist tberdurchschnittlich aufgeschlossen gegeniiber neuen
Medien; sowohl die Haufigkeit der Internetnutzung als auch der Anteil des
Besitzes eines Smartphones sind tiberdurchschnittlich hoch.

Personen der Zielgruppe sind dariiber hinaus tiberdurchschnittlich mobil.
Dies zeigt sich an der hohen Wegehéufigkeit im Vergleich zu Personen mit
einem geringeren Potenzial. Die Mobilitdt der Zielgruppe wird dominiert vom
Pkw bei einer geringen Bedeutung des 6ffentlichen Verkehrs.

Eine wesentliche Schwiche von Mobilfalt ist die geringe Anzahl an aktiv
Fahrtanbietenden und privaten Fahrtangeboten. Um die Anzahl der aktiven
Fahrtanbietenden zu steigern, sollten sdmtliche Instrumente des Marketings —
Produktpolitik, Preispolitik, Distributionspolitik und Kommunikationspolitik —
auf die Fahrenden mit hohem Potenzial ausgerichtet werden. Dabei ist zu an-
zunehmen, dass die Zielgruppe aufgrund des hohen Anteils an Berufstitigen
und Familien oft nur wenig Zeit fiir zusdtzliche Aktivitdten besitzt. Das Anbie-
ten von Fahrten muss deswegen einfach und schnell moglich sein. Die Pkw-
orientierte Mobilitdt der Zielgruppe erfordert zudem, die Sicht und Lebens-
wirklichkeit von Pkw-Fahrenden stirker bei Mobilfalt zu berticksichtigen. Dies
betrifft zum einen das System an sich, welches bisher mit Haltestellen und
Linienwegen ausschlieBlich auf OV-affine Kunden und Kundinnen ausgerich-
tet ist. Zum anderen sollte das Buchungssystem den Fahrenden beim Anbieten
einer Fahrt deutlich mehr unterstiitzen, indem méglichst wenig Systemkenntnis
vorausgesetzt wird und die Zuordnung der moglichen Fahrten zum Fahrtange-
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bot automatisch (durch das Buchungssystem) geschieht. Des Weiteren sollte
analog zu Pkw-Navigationssystemen die Moglichkeit geschaffen werden, eine
Fahrt adressgenau einzugeben, ohne den Standort der ndchsten Haltestelle zu
kennen.

Die hohe Affinitit zu neuen Medien innerhalb der Zielgruppe macht es
notwendig, die Vertriebskanédle im Internet und auf dem Smartphone auszu-
bauen.

7.6.2 Verkehrsangebot
7.6.2.1 Anbindung von Zielen auBerhalb des Pilotgebietes

Die Ergebnisse der Untersuchungen liefern Hinweise tiber mogliche Ziele, die
bei einer Ausweitung von Mobilfalt angebunden werden konnten.

Fiir die Stadt Witzenhausen zeigt sich, dass die wesentlichen Ziele der Be-
wohner im Quell- und Zielverkehr durch den Schienenpersonennahverkehr
erreicht werden (Kassel, Gottingen). Zu lberpriifen wiére, inwiefern sich der
Stadtteil Hedemiinden der Stadt Hann. Miinden in das bestehende Mobilfalt-
netz der nordwestlichen Ortsteile einbinden lief3e.

Fiir die Stadt Sontra kann keine Erweiterung des Liniennetzes empfohlen
werden. Die Hauptrelation von und nach Eschwege wird bereits durch den
SPNV abgedeckt.

Bei der Gemeinde Herleshausen zeigt sich eine starke Orientierung in
Richtung Eisenach und eine schwache Orientierung zum restlichen Landkreis.
Die Relation in Richtung Eisenach wird bereits durch den SPNV bedient,
weswegen von einer Erweiterung des Mobilfalt-Netzes abgeraten wird.

Die Gemeinde Nentershausen zeigt bei der Auswertung der Ziele sowie der
Wege, besonders im siidlichen Ortsteil Siil eine starke Relation in Richtung
Wildeck. Es sollte gepriift werden, ob die bestehende Mobilfaltlinie nach Stif3
bis Wildeck verldangert werden kann.

7.6.2.2 Haustiirbedienung

Die Auswertung der Luftliniendistanz zur nichsten Haltestelle der befragten
Personen zeigt, dass die fuBBldufige Erreichbarkeit im UG sehr gut ist. So be-
findet sich bei 75% der befragten Personen die nidchste Mobilfalt-Haltestelle
innerhalb eines Radius von 300 m. Bei ca. 94% der befragten Personen liegt
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diese in einem Radius von 600 m. Der fuBldufige Zugang von der eigenen
Wohnung zu Mobilfalt ist also fiir nicht mobilitétseingeschrankte Personen fast
immer gegeben. Dies sehen auch die bestehenden Mobilfalt-Mitglieder so:
77% der befragten Personen stimmen bei der Frage, ob es fiir sie anstrengend
sei eine Mobilfalt-Haltestelle zu erreichen, nicht zu.

Insgesamt sind laut eigener Einschédtzung 8% der Bevolkerung ab 14 im
UG stark, und zusétzlich 9% etwas eingeschréinkt darin, Fulwege bis zu einem
Kilometer zurtickzulegen. Bei Fullwegen {iber einem Kilometer sind es sogar
15%, die eine starke und 12% der Bevolkerung ab 14 Jahren, die eine schwa-
che Einschrankung angegeben haben.

In der Nutzungsbefragung wurden die bestehenden Mitglieder direkt da-
nach befragt, ob sie bei einer direkten Bedienung der Hausttir Mobilfalt hdufi-
ger nutzen wiirden. Dem stimmten 58% der Mitfahrer zu. 53% der befragten
Mitfahrenden wiren sogar bereit, fiir eine solche Zusatzleistung einen Aufpreis
zu zahlen.

Die Auswertung der Haltestellenentfernung zeigt, dass eine Haustiirbedie-
nung fiir die groBe Mehrheit der Bevolkerung eine Verbesserung des Komforts
und weniger eine Verbesserung des Zugangs zu Mobilfalt bedeutet. Durch das
bereits bestehende dichte Netz von Haltestellen bedeutet eine Haustilirbedie-
nung nur geringe Umwege fiir die Fahrtanbietenden. Fiir mobilitdtseinge-
schrinkte Personen dagegen wire eine Bedienung von Haustiir zu Haustiir ein
groBer Gewinn und wiirde einen leichteren Zugang zum System schaftfen.

7.6.3 Réaumliche und zeitliche Flexibilisierung des Angebots
7.6.3.1 Angebote auf beliebigen Strecken

Bei der Auswertung der potenziellen Fahrtangebote auf Mobilfaltrelationen
(= 7.5.4.3) zeigt sich, dass viele potenzielle Fahrtangebote dadurch verloren
gehen, dass Mobilfalt aktuell auf bestimmte Linienwege beschrinkt wird. Hier-
bei werden vor allem Relationen nicht angeboten, die iiber den Kernort hinaus-
gehen. Die Auswertung der Verkehrsverflechtungen zeigt, dass die Nachfrage
innerhalb der Gemeinden wie erwartet vor allem auf den Kernort bezogen ist,
jedoch existieren ebenfalls Verkehrsbeziehungen zwischen den tibrigen Orts-
teilen einer Gemeinde. Mit dem aktuellen Mobilfalt-Angebot wire ein Umstieg
im Kernort notwendig, was eine hohere Reisezeit und durch den Umstieg héhere
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Kosten sowohl fiir Fahrgiéste als auch den Betreiber bedeuten. Bei der Befra-
gung der Mitglieder war die MaBinahme, Fahrten auf frei vereinbarten Strecken
buchen und anbieten zu konnen, eine der beliebtesten MaBBnahmen. Es wird
empfohlen, das Mobilfalt-Angebot so auszuweiten, dass eine Bedienung belie-
biger Strecken moglich wird. Eine Ausweitung des Mobilfalt-Angebotes auf
beliebige Strecken bedeutet nicht, dass die Riickfallebene Taxi ebenfalls aus-
geweitet werden soll. Stattdessen sollte das Netz auf Basis der Nahverkehrs-
planung in Strecken mit und ohne Riickfallebene differenziert werden.

7.6.3.2 Angebote zu beliebigen Zeiten

Die Auswertung der Tagesganglinien der Mobilfalt-Relationen zeigt, dass eine
Diskrepanz zwischen den Bedienungszeitraumen von Mobilfalt und den Zei-
ten, in denen viele private Pkw-Fahrende unterwegs sind, existiert. Auf vielen
Strecken erginzt Mobilfalt das bestehende OV-Angebot in den Schwachver-
kehrszeiten, vor allem am Abend und am Wochenende. Gerade in diesen Zei-
ten ist jedoch auch das Fahrtenpotenzial durch private Fahrtangebote zumeist
niedrig. Das groBte Potenzial an privaten Fahrten besteht tagsiiber, besonders
in den Hauptverkehrszeiten. In vielen Orten existiert zu diesen Zeiten jedoch
ein Busangebot, weswegen diese Fahrten nicht iiber Mobilfalt angeboten wer-
den konnen.

Um das Fahrtenpotenzial starker auszuschopfen und damit das Angebot an
privaten Fahrten zu erhohen, wire es empfehlenswert, Mobilfalt ganztigig zu
betreiben. Dies wiirde Fahrenden eine groBere Freiheit geben, ihre Pkw-Fahr-
ten bei Mobilfalt anzubieten. Generell empfiehlt sich eine stirkere Orientie-
rung des Systems an den Bediirfnissen der fahrtanbietenden Mitglieder. Hierzu
zdhlen auch die Abkehr vom existierenden starren Fahrplan und damit die
Moglichkeit, Fahrten zu beliebigen Zeiten anbieten zu konnen. Die Moglichkeit,
flexible Abfahrtszeiten vereinbaren zu kénnen, gehorte in der Nutzerbefragung
sowohl bei Mitfahrenden als auch bei Fahrenden zu den beliebtesten Mafinah-
men.

7.6.4 Preis (mitfahrende Personen)

Aus der Nutzungsbefragung konnen teilweise Aussagen zur Zahlungsbereit-
schaft sowie der Einschitzung der bestehenden Mitglieder zum Preis von Mobil-
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falt getroffen werden. So stimmten 70% der befragten Personen zu, dass sie
bei Mobilfalt mitfahren, weil es preisgiinstig ist. Der giinstige Preis war also
ein wichtiger Grund fiir viele bestehende Mitfahrende Mobilfalt zu nutzen.
Aus dieser Antwort kann jedoch nicht abgeleitet werden, dass der Preis der
wichtigste Grund fiir die Mobilfalt-Nutzung ist, und vor allem, ob ein hoherer
Preis die Menschen davon abhalten wiirde, bei Mobilfalt mitzufahren. So zeig-
ten die Regressionsergebnisse der Bevolkerungsbefragung (= Kap. 6), dass
der finanzielle Aspekt preisgiinstig mobil zu sein einen Einfluss auf die Bereit-
schaft zur Mitfahrt hat, jedoch wird auch ein hoherer Fahrpreis als bei Mobil-
falt 1.0 (2,30 Euro statt 1 Euro) von den befragten Personen akzeptiert.

Am Beispiel einer Tiir-zu-Tir-Bedienung wurde gefragt, inwiefern die
Mitglieder bereit wiren, fiir einen zusétzlichen Komfort einen Aufpreis zu
zahlen. Immerhin 53% der befragten Personen beantworteten dies positiv. Eine
generelle Ablehnung hoherer Fahrpreise ist also nicht vorhanden.

Festzustellen ist, dass der zum Zeitpunkt der Befragung giiltige Fahrpreis
von 1 Euro (Fahrt innerhalb einer Gemeinde) im Vergleich zu einem NVV-
Ticket fiir eine Einzelfahrt (2,20 Euro, Preisstand 2016) sehr giinstig war. Da
Mobilfalt hauptsdchlich durch Taxen bedient wird, ist zudem der Komfort
hoher als beim reguliren OPNV. Es bietet sich an, den Preis einer Mobilfalt-
Fahrt davon abhéngig zu machen, ob eine Fahrt durch eine Privatperson oder
ein Taxi durchgefiihrt wird. Dabei sollte allerdings berticksichtigt werden, dass
ein Grofiteil der Mitglieder eine von einer Privatperson angebotene Fahrt auch
nutzen kann. Dies ist nur gewdihrleistet, wenn eine ausreichende Menge an
Fahrten durch Privatpersonen angeboten wird.

Generell ist die Preisbereitschaft bei bedarfsgesteuerten Angeboten wie
Mobilfalt hoher als bei einem klassischen Busangebot (BMVI 2016, S. 63).
Zum Zeitpunkt der Befragung war jedoch der Fahrpreis fiir die Beforderung im
Linienbus 120% hoher als der Fahrpreis von Mobilfalt.

7.6.5 Kostenentschadigung (fahrtanbietende Personen)

In der Nutzungsbefragung wurde gefragt, inwiefern Fahrende mehr Fahrten
anbieten wiirden, wenn die Kostenentschidigung pro gefahrenem Kilometer
von 30 Cent auf einen Euro erhoht wiirde (= Abbildung 72). Von den insge-
samt 13 befragten Fahrenden stimmten nur zwei Personen zu, 8 Personen
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stimmten der MalBnahme nicht zu. Fiir eine Mehrheit der befragten Fahrenden
ist eine Erh6hung der Kostenentschiddigung dementsprechend nicht entschei-
dend dafiir, mehr Fahrten anzubieten. Aufgrund der geringen Fallzahl und der
eingeschrinkten Aussagekraft — es ist nicht bekannt, wie Personen auf eine
hohere Kostenentschiddigung reagieren, die Mobilfalt derzeit nicht nutzen —
kann hier keine eindeutige Empfehlung gegeben werden.

7.6.6 Auswahl der Personen bei der gemeinsamen Fahrt

Eine weitere Mallnahme, die von den Mitgliedern bewertet wurde, war die Mog-
lichkeit, sich Personen fiir die gemeinsame Fahrt selbst aussuchen zu kénnen
(= Abbildung 71-73). Es zeigte sich, dass sowohl bei Fahrenden als auch bei
Mitfahrenden diese Maflnahme diejenige war, welche die geringste Zustimmung
erhielt. Bei den Mitfahrenden gaben lediglich 17% der befragten Personen an,
dass sie dadurch hiufiger Mobilfalt nutzen wiirden. Bei den Fahrenden stimm-
ten 15% (zwei Personen) zu. Die Mehrheit der befragten Personen stimmte
nicht zu oder tiberhaupt nicht zu.

Bisher wurde bei der Definition des Potenzials davon ausgegangen, dass
mitfahrende und fahrtanbietende Personen, die lediglich bei befreundeten und
verwandten mitfahren bzw. diese mitnehmen, eine geringere Mitfahr- bzw. Mit-
nahmeerfahrung und damit ein geringeres Potenzial besitzen. Mit einer mogli-
chen Auswahl des Fahrenden bzw. der Mitfahrenden wiirden diese Personen
jedoch ein hoheres Potenzial erhalten. In Abbildung 75 und Abbildung 76 wird
dargestellt, wie sich die Grofle der Potenzialgruppen verdndert, wenn die Defi-
nition der Mitfahr- bzw. Mitnahmeerfahrung auf befreundete und bekannte
Personen ausgeweitet wird. Man erkennt, dass sich bei den Mitfahrenden keine
Verinderungen ergeben. Bei den Fahrenden verschiebt sich dagegen der Anteil
von Personen mit geringem Potenzial zugunsten der Anteile mit mittlerem und
hohem Potenzial. Die MaBBnahme erhoht also das Potenzial der Fahrenden, die
Gruppe mit hohem Potenzial nimmt um etwa 20% zu.

Bei dieser MaBBnahme muss unterschieden werden zwischen den bestehen-
den und zukiinftigen Mitgliedern. Die bestehenden Mitglieder bewerten eine
Auswahl von Personen fiir Mobilfalt als nicht wichtig. Dies bedeutet jedoch
nicht, dass potenzielle Mitglieder dieselbe Einstellung dazu besitzen. In den
Ergebnissen zur Bevolkerungsbefragung (= Kap. 6) zeigte sich, dass viele
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befragte Personen bei bestimmten (ihnen bekannten) Personen aus dem Orts-
teil nicht mitfahren wollen. Diesem Hinderungsgrund kann nur dann begegnet
werden, wenn eine Auswahl der Fahrenden moglich ist. Die Moglichkeit zur
Auswahl des fahrtanbietenden bzw. mitgenommenen Person konnte folglich zu
einer Steigerung des Potenzials fiithren.

Potenzialverdnderung Mitfahrende

Ausgangsverteilung 21%
veranderte Definition 21%
der Mitfahrerfahrung ?
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

mkein Potential  mgeringes Potential mittleres Potential ~ ®mhohes Potential

Abbildung 75: Verdnderung der Potenzialgruppen der Mitfahrenden bei veranderter Defini-
tion der Mitfahrerfahrung

Potenzialverdnderung Fahrende

23%
34%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Ausgangsverteilung

veranderte Definition
der Mitnahmeerfahrung

mkein Potential ~ mgeringes Potential mittleres Potential  mhohes Potential

Abbildung 76: Veranderung der Potenzialgruppen der Fahrenden bei veranderter Defini-
tion der Mitnahmeerfahrung
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Anhang

Tabelle 34: Rotierte Komponentenmatrix

Rotierte Komponentenmatrix "
Komponente

1 2

Ich finde, dass Mitfahrportale gegenwartig im Trend sind. ,703

Ich bin davon iiberzeugt, dass die meisten Menschen gute Absich- 599
ten haben. ’

Ich bin Neuem gegeniiber aufgeschlossen. ,522
Ich finde, dass Bus- und Bahnfahren gegenwartig im Trend ist. ,507

Ich schatze es am Autofahren, selber dariiber entscheiden zu kénnen, 779
mit welchen Personen ich zusammen fahren will. ’

Ich fiihle mich sehr wohl, wenn alles seinen gewohnten Gang geht. 775

Extraktionsmethode: Hauptkomponentenanalyse. Rotationsmethode: Varimax mit Kaiser-Normalisierung.

" Die Rotation ist in 3 Iterationen konvergiert.
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Tabelle 35: Erklarte Gesamtvarianz

Erklarte Gesamtvarianz

Summen von quadrierten
Faktorladungen fiir Rotierte Summe der
Anfangliche Eigenwerte Extraktion quadrierten Ladungen

1,386 23,092 23,092 1,386 23,092 23,092 1,383 23,048 23,048
1,232 20,535 43,627 1,232 20,535 43,627 1,235 20,579 43,627
1,037 17,292 60,919

,875 14,579 75,498

,760 12,666 88,164

,710 11,836 100,000

Extraktionsmethode: Hauptkomponentenanalyse.

Tabelle 36: KMO- und Bartless-Test

KMO- und Bartlett-Test

MaR der Stichprobeneignung nach Kaiser-Meyer-Olkin ,520

Bartlett-Test auf Spharizitat Ungeféhres Chi-Quadrat 2.725,076
df 15
Signifikanz nach Bartlett ,000

Tabelle 37: Cronbachs Alpha

Anzahl der Items Cronbachs Alpha

2 0,359





