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Zusammenfassung




Problemstellung

Mobilitat ist unabdingbar, um aushausige Aktivitaten, wie Arbeiten, sich bilden, Einkaufen oder
Freizeittatigkeiten durchfliihren zu kénnen. Individuelle Mobilitatsoptionen und die Erreichbarkeit
relevanter Ziele haben eine direkte Auswirkung auf die soziale Teilhabe eines Menschen. Dem-
entsprechend haben die Aufgabentrager fiir den OPNV die Sicherstellung einer ausreichenden
Bedienung mit Verkehrsleistungen als Element der Daseinsvorsorge zu gewahrleisten. Aller-
dings wird es in landlichen Raumen immer schwieriger, dieser Aufgabe nachzukommen (siehe
Info-Box 2).

Hinzu kommt, dass im l&ndlichen Raum deutschlandweit der hochste Anteil der Wege mit dem
motorisierten Individualverkehr (MIV) zurlickgelegt wird (ca. 71 % der Wege laut der Studie
»Mobilitat in Deutschland® (MID) von 2017). Gleichzeitig sitzen im Mittel lediglich 1,5 Personen
in einem Pkw (infas 2018).

Beide Sachverhalte zusammen — also der hohe Anteil an Pkw-Wegen einerseits und der geringe
Besetzungsgrad andererseits — zeigen, dass Ridesharing in 1andlichen Raumen grundséatzlich
ein Potenzial besitzt. Jedoch muss beachtet werden, dass im Vergleich zu urbanen Raumen die
Wahrscheinlichkeit fur ein Matching zwischen einem Fahrtangebot und einem Mitfahrtgesuch in
landlichen Raumen in der Regel deutlich geringer ist. Griinde daflur sind die erheblich geringere
Einwohnerdichte und ein niedrigeres Verkehrsaufkommen bezogen auf die Langen des StraBen-
netzes.

n Was ist Ridesharing?

Dieser Policy Brief widmet sich dem lokalen, organisierten Ridesharing im landlichen Raum. Der Begriff
Jlokal” legt die raumliche Begrenzung des Angebots fest: Es handelt sich um Ridesharing-Angebote in
einzelnen Ortsteilen im landlichen Raum.

Dem Begriff ,organisiert” liegt eine Definition und Begriffsabgrenzung durch das Bundesministerium flir
Verkehr und Infrastruktur (2016) zu Grunde:

LUnter Ridesharing werden 6ffentlich zugangliche Mithnahmesysteme verstanden, bei denen freie Platze
im privaten Pkw Dritten zur Verflgung gestellt und Uber eine i. d. R. internetbasierte Plattform zugang-
lich gemacht werden.” Das BMVI grenzt Ridesharing damit gegen Fahrgemeinschaften (z. B. zur Arbeit),
abgesprochenen Mithahmen (z. B. im Familienkreis), Trampen und kommerziellen Fahrdiensten ab.

E Griinde fiir die Notwendigkeit zur Neuausrichtung des OPNV im
landlichen Raum:

* Finanzierungsprobleme aufgrund sinkender Schiilerzahlen, tiber die sich der landliche OPNV bisher
hauptsachlich finanziert hat.

* wachsender Anteil an Senioren an einer gleichzeitig schrumpfenden Bevolkerung.

¢ Ruckgang von Versorgungseinrichtungen (Einkauf, medizinische Versorgung etc.) bei gleichzeitiger
Zentralisierung solcher Einrichtungen.




Status quo der Integration

von Ridesharing in den OPNV

Trotz des beschriebenen Potenzials kann Ridesharing in der Regel nicht die alltagliche Mobilitat
der Menschen abdecken. Erst durch eine Kombination mit dem 6ffentlichen Verkehr, Fahrrad-
verkehr und Carsharing kann Ridesharing eine Alternative zum privaten Pkw bieten und die
erhofften positiven 6kologischen Wirkungen entfalten (siehe Sommer et al. 2016). Dabei spielt
der offentliche Verkehr aufgrund seiner Verlasslichkeit, Eignung fur lange Reiseweiten und
Wetterunabhangigkeit eine besondere Rolle. Durch die Integration von Ridesharing in den
OPNV erhoht sich nicht nur die Anzahl der éffentlich zuganglichen Fahrtangebote, sondern
ergibt sich ein abgestimmtes und verlassliches Angebot mit im Idealfall gemeinsamem Vertrieb
und Tarif sowie einer gemeinsamen Kommunikation. Dabei kdnnen bestimmte Leistungen des
OPNV auch fiir das Ridesharing zum Tragen kommen. Beispielsweise kénnen Fahrtwiinsche
und -angebote Uber die Kommunikationskanéle des OPNV einer groBen Offentlichkeit zugéng-
lich gemacht werden. Deren Buchung kann sowohl (iber internetbasierte Kanéle des OPNV
als auch Uber den telefonischen und persénlichen Kontakt mit einer Mobilitatszentrale erfolgen.
Weiter ist mit der Ubertragung wesentlicher Grundmerkmale des OPNV auf Ridesharing,

wie Sicherheit und Verlasslichkeit, auch eine deutliche Qualitatssteigerung fur die Fahrer und
Mitfahrer solcher Angebote verbunden.

Fur den OPNV wiederum kénnen Ridesharing-Systeme eine neue Art eines Verkehrsangebots
darstellen, das bei einer ausreichenden Nutzerzahl das bestehende Angebot erganzen oder
erweitern und einen wichtigen Beitrag zur Zukunftsfahigkeit des OPNV darstellen kann.

Die Vorteile einer Integration von Ridesharing in den OPNV kommen also umso deutlicher zum
Tragen, je besser es einerseits gelingt, die Maglichkeiten des OPNV auch flir Ridesharing zu
nutzen und wesentliche OPNV-Merkmale auf Ridesharing zu tibertragen, und andererseits die
Organisation und Kommunikation des Ridesharing so zu gestalten, dass mdglichst viele Fahrer
und Mitfahrer als Nutzer der neuen Systeme gewonnen werden kénnen. (Siehe erganzend hierzu
auch die weiteren Aufgabenfelder im Policy Brief 1 und Policy Brief 3.)

Der NVV fuhrt mit dem Projekt Mobilfalt den deutschlandweit ersten Pilotbetrieb zur Integration
von Ridesharing in den OPNV durch (siehe Info-Box 3). Wesentliche Grundmerkmale des OPNV
wurden dabei bereits auch auf das Ridesharing Ubertragen. Um beispielsweise die Sicherheit
der Nutzer zu gewdhrleisten, ist deren Registrierung erforderlich und wurden in Form von AGB
Regeln bei der Durchfihrung des Ridesharing aufgestellt. Fur die Verlasslichkeit sorgt eine
~Mobilitdtsgarantie”, die gewahrleistet, dass Mitfahrer mit dem Taxi beférdert werden, falls fir
die gewilnschte Fahrt kein privater Fahrer zur Verflgung steht, oder ein bereits gebuchtes
Angebot wieder storniert wird.

EY was ist Mobilfalt?

Mobilfalt erganzt im Jahr 2018 drei Pilotgebieten in Nordhessen das offentliche Verkehrsangebot zu
einem stlindlichen Takt, jeweils zwischen dem Hauptort und den umliegenden Ortsteilen einer Gemeinde.
Der bestehende Busfahrplan wird mit Bedarfsfahrten erganzt, die von registrierten Kunden per Telefon
oder Internet gebucht werden kénnen. Diese Fahrten kénnen von privaten Fahrern bis zu einer Vorlaufzeit
von 60 Minuten vor Fahrtbeginn tbernommen und durchgefihrt werden. Die Fahrer erhalten als
Aufwandsentschadigung 0,30 Euro pro Kilometer. Mitfahrer zahlen einen Fahrkostenbeitrag an den NVV.
Findet sich kein privater Fahrer, wird die Bedarfsfahrt im Rahmen der Mobilitatsgarantie von einem Taxi
durchgefuhrt.

Allerdings mangelt es bei Mobilfalt nach wie vor an privaten Fahrtangeboten, so dass der
Uberwiegende Teil der Fahrten im Rahmen der Mobilitatsgarantie von Taxis durchgefuhrt wird.
Es stellt sich daher grundsétzlich die Frage, wie ein in den OPNV integriertes Ridesharing
organisiert werden kann, damit gentgend Fahrer gewonnen und dazu bewegt werden kdnnen,
moglichst viele ihrer Fahrten auch anderen anzubieten.



Methodisches Vorgehen im Projekt

Mit dem Forschungsprojekt GetMobil wurde untersucht, wie gro3 das Potenzial im 1&ndlichen
Raum fur die gemeinsame Nutzung des privaten Pkw Uberhaupt ist und wie dieses Potenzial
erhodht und ausgeschdpft werden kann, so dass mehr Kunden — insbesondere Fahrtanbieter —
zur Nutzung der integrierten Angebote motiviert werden kénnen. Die Basis des Forschungs-
projektes bildeten verschiedene empirische Untersuchungen: jeweils eine Befragung der
Mobilfalt-Nutzer vor und nach Umsetzung von im Projekt entwickelten MaBnahmen, eine
Haushaltsbefragung in den Pilotgebieten zu Einstellungen und Mobilitatsverhalten (priméar von
Nichtnutzern) sowie eine Nicht-Nutzerbefragung zur Ableitung der Einflussfaktoren der Ridesharing-
Nutzung. Zusatzlich wurde eine Systemanalyse des inzwischen eingestellten Mitfahrportals flinc
durchgeflihrt (siehe Info-Box 4). Aus den ermittelten Hemmnissen und Potenzialen konnten
konkrete MaBnahmen abgeleitet werden, welche teilweise im Projektzeitraum umgesetzt und
evaluiert wurden.

¥ was ist flinc?

flinc war ein 2010 gegrindetes Mitfahrportal, welches im Gegensatz zu anderen Portalen Mitfahrten
zwischen Fahrern und Mitfahrern adressgenau vermittelte und dabei auch alternative Routen und kleine
Umwege prtifte. Der dahinterliegende Algorithmus ermdglichte es, dass auch Mitfahrten mit geringen
Distanzen Uber das Portal vermittelt werden konnten. flinc bot tGber ein Kooperationsmodell Lésungen
fir Unternehmen im Bereich des betrieblichen Mobilitdtsmanagements sowie flir Gebietskorperschaften
als regionales Mitfahrportal an (Stand 2018). Im Gegensatz zu Mobilfalt wurde flinc nicht mit der Vorgabe
entwickelt, die Grundmerkmale des OPNV zu erfiillen. Das Mitfahrportal flinc wurde zum 01.01.2019
geschlossen.




Ergebnisse und Empfehlungen

des Projektes

Nachfolgend werden wesentliche Ergebnisse der durchgefihrten Untersuchungen und darauf
basierende Empfehlungen fur die Organisation eines in den OPNV integrierten Ridesharing
dargestellt.

Mobilitdtsgarantie als Garant fiir Verlasslichkeit

Empfehlung: Eine Mobilitatsgarantie sorgt fir ein verlassliches Ridesharing und sollte daher
zwingend bei einer Integration in den OPNV bertcksichtigt werden.

Begriindung: In den Untersuchungen konnte bestatigt werden, dass die bei Mobilfalt umge-
setzte Mobilitdtsgarantie ein sehr wichtiges Systemmerkmal fir ein Ridesharing im landlichen
Raum ist: Eine deutliche Mehrheit der befragten Nicht-Nutzer (ca. 83 %) sehen die Mobilitats-
garantie als wichtiges Organisationsmerkmal einer Mitfahrinitiative. Erst dadurch kann eine
Verlasslichkeit fUr Fahrgaste und eine Verbesserung des Angebotes sichergestellt werden
(Schmitt 2018). Im Gegensatz zu Mobilfalt konnte sich ein Mitfahrer bei flinc nicht auf eine
Befdrderung verlassen. Falls sich kein passender Fahrer fand oder eine zugesagte Fahrt ausfiel,
stand kein Ersatz zur Verfigung. Dies war bei etwa 99 % aller Mitfahrgesuche in vergleichbaren
Raumen der Fall (Harz/Sommer 2019). Die fehlende Verlasslichkeit wurde in den Experten-
gesprachen bei der Systemanalyse von flinc als entscheidender Grund fUr eine sehr geringe
Nutzung durch Fahrer und Mitfahrer gesehen.

Freie Festlegung der Fahrstrecken und Fahrzeiten

Empfehlung: Fahrtanbieter sollten die Strecke und die Abfahrzeit fur eine angebotene Mitnahme-
fahrt frei bestimmen konnen.

Begriindung: Fahrtanbietern sollte es so einfach wie méglich gemacht werden ihre alltéglichen
Fahrten anzubieten. Dabei ist es wichtig, dass das Anbieten von Fahrten im System auf den
Erfahrungshorizont von Autofahrern zugeschnitten ist. In der Nutzerbefragung im Vorherzustand
zeichnete sich ab, dass eine Mehrheit der wenigen aktiven Fahrer bei Mobilfalt bei freier Zeit-
und Streckenwahl mehr Fahrten anbieten wirden. In einem der Pilotraume von Mobilfalt wurde
sowohl flr Fahrer als auch fur Mitfahrer eine zeitliche Flexibilisierung mit einer Ausweitung der
Abfahrmoglichkeiten ausprobiert, indem ein 10-Minuten-Takt fur Mobilfalt-Fahrten angeboten
wurde. Dies flhrte zu einer Steigerung des Anteils privat durchgeflhrter Fahrten. So wurden die
héchsten Anteile privat durchgefUhrter Linienbeférderungsfalle in Witzenhausen in den Monaten
November 2017 (4,2 %), Februar 2018 (3,3 %) und April 2018 (3,1 %) erreicht. Die Mdglichkeit,
Fahrten mit freier Wahl der Strecke und Abfahrzeit anbieten zu kénnen, fihrt in Zusammenhang
mit einer Mobilitdtsgarantie zu Zielkonflikten. So ist es weder praktisch méglich (Leistungsfahig-
keit der Taxiunternehmen), noch wirtschaftlich sinnvoll, fir alle Angebote eine entsprechende
Mobilitatsgarantie bei Nichtzustandekommen oder Ausfall eine Fahrt zu organisieren. Jedoch
konnte eine zeitliche und raumliche Einschrankung der Mobilitdtsgarantie auf das Leistungsan-
gebot gemal definierter Vorgaben des lokalen Nahverkehrsplans erfolgen. In diesem Fall wirde
die Mobilitdtsgarantie das bestehende OPNV-Angebot zeitlich und réumlich ergénzen und einen
Mindeststandard fUr die Daseinsvorsorge schaffen. Dartiber hinaus unabhangig von Fahrplanen
angebotene Fahrten wiirden ebenfalls das OPNV-Angebot ergénzen — trotz fehlender Mobilitats-
garantie.

Einfache und schnell durchfiihrbare Prozesse zur Organisation
von Mitnahmefahrten

Empfehlung: Die Prozesse zur Organisation von Mitnahmefahrten mussen insbesondere fur
Fahrtanbieter sehr einfach gestaltet und schnell durchfihrbar sein.

Begriindung: Informelle Mitnahmesysteme wurden in den Tiefeninterviews gegenUber formali-
sierten Systemen, mit denen vor allem ein erhdhter Aufwand bei der Organisation von Mitnahme-
fahrten verbunden wird, bevorzugt. Basierend auf der Potenzialanalyse der Nicht-Nutzer
(Haushaltsbefragung) zeigte sich, dass besonders hochmobile, internetaffine Personen ein groBes
Potenzial besitzen, als Fahrtanbieter aktiv zu werden (Sommer/Harz, 2018). Aufgrund der



vergleichsweise hohen Anzahl aushausiger Aktivitdten und der damit verbundenen hohen
Anzahl an Ortsveranderungen dieser Personen, nehmen aushausige Aktivitdten und Wege
einen groBBen Zeitbedarf im Alltag ein. Deswegen sollte der zeitliche und organisatorische
Aufwand der Prozesse zur Vermittlung von Fahrten mdglichst klein sein.

Integration von Mitnahmefahrten in alle Marketingprozesse des OPNV

Empfehlung: Die Integration von Ridesharing in den OPNV sollte entsprechend der Systema-
tisierung der Marketing-Instrumente auf der Ebene des Produktes (Verkehrsangebot), des
Vertriebs, der Tarifgestaltung sowie der Information- und Kommunikation erfolgen (vgl. Sommer
et al. 2016).

Begriindung: Die Integration von Ridesharing in den OPNV auf allen vier Ebenen kann die inte-
grierte Nutzung vereinfachen, die Zugangsbarrieren fur die Kunden verringern und die Sichtbar-
keit beider Dienstleistungen erhdhen. So hat die Befragung der Mobilfalt-Nutzer gezeigt, dass
35 % der Nutzer durch Bekannte von Mobilfalt erfahren haben. Die Online-Verbindungsauskunft
und Aushange an Mobilfalt-Haltestellen wurden mit 27 % am zweithaufigsten von den Nutzern
genannt. Dies zeigt, dass gerade die im OPNV ohnehin vorhandenen Kommunikationskanale
der Verkehrsangebote auch im Rahmen der Kommunikation von Ridesharing-Angeboten gut
genutzt werden kénnen. Mit steigender Verbreitung des elektronischen Fahrgeldmanagements
bietet es sich zudem an, den Zugang zu OPNV und Ridesharing auf einer Vertriebsplattform
und in einem Kundenmedium (z. B. Smartphone) zu bindeln. So kdnnte z. B. Uber eine (identi-
sche) App die Fahrtberechtigung sowoh! fiir Ridesharing-, als auch fiir OPNV-Fahrten erworben
und bezahlt werden. Denkbar ist dartiber hinaus, dass ein gemeinsamer Tarif fUr beide Verkehrs-
dienstleistungen angeboten wird (vgl. Witte/Sommer 2017). Dies kann, aber muss nicht
zwangslaufig der vorhandene OPNV-Tarif (ggf. ergénzt tiber eine Ridesharing-Komponente)
sein.
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Schlussbemerkung

Wenn es gelingt, Ridesharing in den OPNV zu integrieren, kann damit die Méglichkeit zur
Einbindung von Ridesharing-Systemen in ein umfassendes Verkehrssystem und damit die
Zusammenfuhrung mit allen &ffentlich zugéanglichen Verkehrsangeboten einer Region geschaffen
werden. Damit kénnen Ridesharing-Systeme auch mit anderen Verkehrsdienstleistungen zu
Reiseketten verbunden werden, die Uber eine einheitliche und komfortable Nutzungsschnitt-
stelle und im Rahmen eines einheitlichen Tarifsystems fur alle zuganglich sind. Im Vergleich zu
flexiblen Angebotsformen wie z. B. Bedarfslinienverkehr, kann ein in den OPNV integriertes
Ridesharing-System bei ausreichender Anzahl von privaten Fahrten effizienter betrieben werden.
Bereits ab einem Privatfahreranteil von 5,3 % fuhrt ein integriertes Ridesharing-System zu einer
héheren Kostendeckung als eine vergleichbare flexible Angebotsform mit einem [T-gestutzten
Hintergrundsystem (siehe Schmitt 2018). Durch die Mobilitdtsgarantie verbessert das integrierte
System die Daseinsvorsorge im landlichen Raum und erhéht damit die soziale Teilhabe insbe-
sondere der Personen, die nicht Uber einen Pkw verfligen.



B Veroéffentlichungen des Projekts

Eine ausfiihrliche Darstellung der Projektergebnisse finden Sie in dem Buch ,Ridesharing im ldndlichen
Raum und dessen Integration in den &ffentlichen Nahverkehr”, welches Ende Oktober im Oekom-
Verlag erscheint (ISBN: 978-3-96238-161-5). Eine digitale Version des Buchs kann im OpenAc-
cess-Format (kostenfrei) beim oekom-Verlag bezogen werden.

Die digitalen Versionen der Policy Briefs sind ebenfalls Uber die Projekthomepage zu beziehen
(http://getmobil.uni-kassel.de/).Des Weiteren ist dieser Policy Brief Teil von drei Policy Briefs, welche die
Ergebnisse und Empfehlungen des Forschungsprojektes zusammenfassen:

* GetMobil Policy-Brief 1: ,Verhaltensbezogene Ansatzpunkte zur Férderung des Ridesharings im
landlichen Raum*

» GetMobil Policy-Brief 2: ,Wie kann Ridesharing zum wichtigen Teil eines zukunftsfahigen OPNV im
landlichen Raum werden?*

» GetMobil Policy-Brief 3: ,In den OPNV integriertes Ridesharing im landlichen Raum erfordert
Anpassungen im Personenbeférderungsrecht”
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