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Aufgrund einer geringeren Bevoblkerungsdichte leistet Mobilitdat durch den 6ffentlichen Perso-
nen(nah)verkehr (OP(N)V) besonders im ldndlichen Raum einen entscheidenden Beitrag zur Grundversor-
gung, indem der Zugang zu Versorgungseinrichtungen, Dienstleistungen, sowie Arbeitsplatzen, Kultur- und
Bildungsstatten gewéhrleistet wird. Jedoch werden nachfrageschwache OPNV-Angebote in ldndlichen Re-

gionen haufig aus wirtschaftlichen Griinden eingeschrankt, was ein Auto vielerorts unverzichtbar macht.

Neben der steigenden Notwendigkeit mobil zu sein, ist das wachsende Bewusstsein (iber die Bedeutung
des Umwelt- und Klimaschutzes ein weiterer Anstol3, um bestehende Mobilitdtsoptionen zu untersuchen
und ihre zukiinftige Gestaltbarkeit zu priifen. Ziel des Forschungsvorhabens ,NEMo — nachhaltige Erfillung
von Mobilitatsbedirfnissen im landlichen Raum* ist es daher, durch die Entwicklung von nachhaltigen und
innovativen Mobilitdtsdienstleistungen fir den landlichen Raum, nicht nur neue Mobilitdtsangebote zu

schaffen, sondern diese auch hinsichtlich ihrer Nachhaltigkeit zu analysieren.

Im Rahmen der Schaffung eines neuen Mobilitdtsangebotes, soll die Transformation des Biirgers zum Mobi-
litatsanbieter erreicht werden. Sowohl Privatpersonen, die einen eigenen PKW zur Verfligung haben, als
auch Birger, die Uber keinen PKW verfligen kénnen, sollen die Moglichkeit bekommen, ihre Mobilitat zu-
sammen zu organisieren. Das Teilen von Mobilitdt wird mit einer Reihe von positiven Konsequenzen ver-
bunden. Zum einen kommt es zu einer nachhaltigeren Auslastung der verfligbaren PKWs und damit zu ei-
ner Reduktion der Gesamtanzahl der auf den StraRen fahrenden Autos. Zum anderen sollen durch die Ent-
wicklung weitergehender Geschaftsmodelle, die Bewohner des landlichen Raumes, die Moglichkeit be-
kommen, neben Mobilitdt auch andere Dinge, Dienstleistungen, kulturelle und soziale Angebote zu tau-
schen und zu organisieren. Neben dem positiven Effekt der SchlieBung von Versorgungsliicken, werden

Umweltbelastungen minimiert und eine Starkung der dorflichen Gemeinschaft angestrebt.

Ziel dieses Berichts ist die Ermittlung des Status-quo der sozialen Strukturen und der Mobilitatsstrukturen
in den Modellregionen, um das NEMo-Konzept der sozialen Selbstorganisation nutzeradaquat entwickeln
zu kénnen. AuRRerdem sollen potentielle Nutzertypologien, Treiber und Barrieren fiir partizipative Mobili-
tatskonzepte, sowie Nutzerpriaferenzen in Bezug auf eine zielgruppenangepasste Gestaltung der NEMo-

Plattform ermittelt werden.

Der Bericht gliedert sich nach den einleitenden Worten im Wesentlichen in drei Bereiche. Der folgende
Abschnitt beleuchtet den Zusammenhang zwischen Mobilitdt und Nachhaltigkeit. Theoretisch kann das
Projekt NEMo in verschiedenen Entwicklungsrichtungen verortet werden. Zum einen lasst sich eine Rele-

vanz fir das Projekt NEMo an den nationalpolitischen Strategien der Nachhaltigkeit erkennen. Zum ande-
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ren soll deutlich werden, dass das Projekt verschiedene moderne Phanomene aufgreift, die der Idee einer
Postwachstumsgesellschaft oder Okonomien des Teilens entsprechen. Mit der Beriicksichtigung und dem
Aufgreifen sollen zum einen schon gemachte Fehler gemieden als auch positive Aspekte gepriift und wei-
terentwickelt werden. Im dritten Teil werden die Untersuchungsregionen Wesermarsch und die Region
Oldenburg charakterisiert und das methodische Vorgehen umrissen. Im vierten Teil werden die Ergebnisse
vorgestellt, die sowohl durch quantitative als auch qualitative Methoden bisher erzielt werden konnten. Im

Fazit werden die jeweiligen Erkenntnisse in einer tabellarischen Darstellung zusammengefasst.
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Mobilitat nachhaltig zu gestalten, basiert auf drei wesentlichen Megatrends: die nachlassende Verfligbar-
keit von fossilen Energietrdagern, der Klimaschutz und der demographische Wandel. Um diesen Herausfor-
derungen beizukommen, schaffen politische Institutionen, zivilgesellschaftliche Akteure oder die private
Bilrgerin alternative Entwicklungspfade und Handlungsansatze. In diesem Abschnitt soll auf fir die Entwick-
lung von Gemeinschaftsmobilitat wichtige gesellschaftliche Entwicklungsprozesse eingegangen werden. Teil
(2.1) beschaftigt sich mit der deutschen Nachhaltigkeitspolitik und in Punkt (2.2) werden Projekte zur For-
derung von Gemeinschaftsmobilitdt vorgestellt. Darauf folgt ein kurzer Abriss der Moglichkeiten, die in der
Sharing Economy liegen (2.3). Der Abschnitt (2.4) zeigt die Starken und Schwachen schon bestehender On-

line-Mitfahrzentralen auf.

Mobilitat ist prioritdr eingebettet in den politischen Diskurs um eine nachhaltige Entwicklung, denn Trans-
port und Verkehr haben eine wesentliche Rolle in der Wirtschaft im Rahmen der Organisation von Produk-
tionsketten, die mittlerweile alle geographischen Distanzen umfassen. Der Transportsektor gehort zu den
am stirksten wachsenden Okonomien und zihlt zu den groRten Luft- und Umweltverschmutzern. Mit dem
Brundtland-Report entsteht schon 1987 eine Grundlage fir die Entwicklung internationaler und legitimier-
ter Klimaanpassungsstrategien, die durch eine Reihe von Diskussionen und Konferenzen (1987 in London,
1988 in Mailand, 1992 in Rio de Janeiro) zu einem Leitbild der , nachhaltigen Entwicklung” verdichtet wur-
den. In dessen Gefolge arbeitet Deutschland schlieflich die nationale Nachhaltigkeitsstrategie , Perspekti-
ven fiir Deutschland” (2002) aus, welche Leitlinien fir Nachhaltigkeit mittel- und langfristig definieren. Das
Thema nachhaltige Mobilitat wird darin vor allem im Rahmen von technischem Fortschrittbestreben ange-
gangen (Fortschrittsbericht 2012: 185ff.), welche Entwicklungen, wie die ,Forderung des Innovationspro-
gramms fir Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie” oder das ,nationale Entwicklungsprogramm
Elektromobilitat” (ebd: 186), befordern. Weiterhin liegt ein Schwerpunkt staatlich Entwicklung nachhaltiger
Mobilitdt in der Verbesserung von OPNV-Angeboten und dem Radverkehr (ebd: 188). Véllig unterreprisen-
tiert sind jedoch Konzepte, die nicht eine effizientere Methode des Verbrauchs entwickeln, sondern eine
Sichtweise auf Nachhaltigkeit auf der Basis von Verringerung von Verbrauch oder gar durch Verzicht (vgl.
Henkel 2016). Dies wurde ebenfalls im Biirgerdialog angesprochen, der im Rahmen der Erstellung des Fort-
schrittsberichtes durchgefiihrt wurde: ,Viele Beitrdage zum Komplex Verkehr kritisierten auch, dass der Be-
richt vor allem auf eine Anderung der Kraftstoffe setze, anstatt vielmehr eine tatsichliche Reduktion des

motorisierten Individualverkehrs anzustreben” (Fortschrittsbericht 2012: 55).
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Gleichwohl wurde im Brundtlandbericht (1987) der partizipative Gedanke durch die zivilgesellschaftliche
Beteiligung am Prozess der nachhaltigen Entwicklung festgeschrieben. Vor allem die unteren staatlichen
Verwaltungsebenen, die Lander und Kommunen, vor allem aber der Blirger selbst seien Schliisselakteure
die festgelegten Nachhaltigkeitsziele zu erreichen (Nachhaltigkeitsstrategie 2016: 46). Die landerspezifi-
schen Nachhaltigkeitsstrategien setzen dabei unterschiedliche Foki, die insbesondere den Einbezug starker
ressourcenreduzierende bzw. -vermeidende Initiativen und Aktivitaten férdern. So findet auf diesen Ebe-
nen auch eine Thematisierung alternativer Mobilitdtskonzepte Raum, wie etwa in dem Handlungskonzept

des Beauftragten der Bundesregierung fiir die Neuen Lander (2011) formuliert ist:

,Ein attraktives OPNV-Angebot in diinn besiedelten Gebieten bedarf neben einer gesicherten Finanzierung
durch den jeweils zustandigen Aufgabentrdger auch der Unterstitzung der Bevélkerung. So ist es zum Bei-
spiel denkbar, dass bei ungiinstigen siedlungsstrukturellen Gegebenheiten (zum Beispiel Sackgassensituati-
on) Anwohner den Transfer zum Haltepunkt an der DurchgangsstralRe in eigener Regie gegebenenfalls mit
Unterstiitzung des Verkehrsunternehmens organisieren und so das regionale OPNV-System wirtschaftlicher
machen. Auch Biirgerbusse oder die Mitnahme nicht mobiler Nachbarn sind unterstitzungswiirdige bir-
gerschaftliche Ansatze zur Verbesserung der Mobilitdt in diinn besiedelten Regionen.” (S. 17)

Auch die vom Niedersadchsischen Ministerium fiir Erndhrung, Landwirtschaft, Verbraucherschutz und Lan-
desentwicklung in Auftrag gegebene Mobilitdtsstudie fiir Niedersachsen (2012) schlagt vor, dass ,insbe-
sondere in Gebieten mit mangelhaftem oder keinem Anschluss an den OPNV diskutiert werden [sollte],
inwiefern private Mitnahme diese Situation entlasten kann“. Diese Zitate zeigen die in diesem Projekt zu
behandelnden Problemlagen, insbesondere in Bezug auf die Gestaltung des demographischen Wandels,
deutlich auf. Darlber hinaus ist auffillig, dass die Entwicklungsanstrengungen auf einem anderen Ver-
standnis von Nachhaltigkeit beruhen. Nachhaltigkeit im landlichen Raum bedeutet Infrastrukturen zu stabi-
lisieren, Wirtschaft zu starken und die Bevolkerung zu halten, kurz: ,,es geht um eine nachhaltige Sicherung
der Infrastruktur” (Beauftragte der Bundesregierung fir die Neuen Ldander 2013). Aufgrund knapper wer-
dender finanzieller Ressourcen der Kommunen hat das zivilgesellschaftliche Engagement einen nicht uner-
heblichen Anteil daran. Auch die landliche Mobilitat soll mittels Optionenvielfalt erhalten werden, worin
Gemeinschaftsmobilitat, basierend auf privater PKW-Mitnahme, immer auch in Betracht gezogen wird. Im
folgenden Abschnitt werden Forschungsprojekte zu Gemeinschaftsmobilitat vorgestellt, die zum Teil eine

hohe Anwendungsorientierung aufweisen.

Grundsétzlich hat Mobilitdt einen gesellschaftsgestaltenden Stellenwert. Mobilitdt kennzeichnet in den
seltensten Féllen einen Selbstzweck, vielmehr wird ,ein unbefriedigter Bedarf [gedeckt], der im Nicht-
Vorhandensein der gewiinschten Leistung, Person, Umgebung oder Produkt liegt” (Gomm 2010: 498). Mo-
bilitdt drickt somit einen gesellschaftlichen Moglichkeitsraum aus, der einerseits den demographischen

Wandel verstarkt, andererseits auch sein Heilsbringer sein kann.



DNEMNoC

VIODITLITA TARVOTIRUITIS A U CRUTISY

Zwischenbericht: Anforderungserhebung Seite 7 von 78

Im Folgenden werden bisherige Projekte zur Férderung landlicher Mobilitat kurz vorgestellt. Diese stellen

eher eine kleine Auswahl dar und erheben keinesfalls Anspruch auf Vollstandigkeit. Vielmehr soll hier die

Vielfalt aufgezeigt werden.

Projekte mit dem Schwerpunkt der Gemeinschaftsmobilitdt im landlichen Raum basieren auf unterschiedli-

chen Ansatzen. Zivilgesellschaftliche Ansatze verzichten zumeist auf hohe investive Malnahmen (Mitfahr-

zentrale Oder-Spree, Mobil in MOL), wohingegen andere Modelle durch das Aufstellen von Sadulen mit

(elektronischen) Fahrtzielanzeigetafeln (CarlLos, Taxito) charakterisiert werden kénnen. Diese werden zu-

meist durch umfangreiche Begleitforschungen tangiert. In diesem Teil wird der Schwerpunkt auf die Dar-

stellung der Kernergebnisse sowie der hervorgegangenen Probleme gelegt.

Name CarlLos (vgl. CARLOS GmbH, 2005)
2002-2005
Region Burgdorf in der Schweiz, Beteiligung von 7 Pilotgemeinden
Forschung: Begleit-und Evaluationsforschung
Konzept: Machbarkeitsstudie, Klarung rechtlicher Fragen (Grundstiickseigentiimer, Mit-
nahmekonzessionen, versicherungs- und baurechtliche Fragen)
Praxis/Umsetzung: investive MaRRnahmen, technische Installation von Haltesdulen

Birgerbefragung: allgemeine Akzeptanz

Gruppendiskussionen:

Anzahl und Lage der Haltepunkte, Wartedauer, Sicherheit

Vorher: hohe Bereitschaft

Nutzung: zum Projektstart gut, spater zunehmend schlechtere Nutzung - kontinuier-
lich abnehmende Nutzung

Nutzung gleicht den sonst lblichen Verkehrsstromen

Tageszeitliche Nutzung zeigt eine Erganzung zum OPNV: nicht zu den Hauptverkehrs-
zeiten, sondern dazwischen und nachts - Nutzung in den Taktllicken

Wartezeiten waren zu 85% kiirzer als 10min

Insgesamt: Carlos als Notfall-/Ausnahmemaglichkeit, keine wirkliche Mobilititsalterna-
tive

Nutzende: v.a. Jugendliche, aber auch die Alterssegmente 25-44 und 54-64 sind gut
vertreten, Senioren nur in Einzelfallen

Lage der Gemeinden: Nutzung v.a. in Gemeinden ohne Bahnanschluss, je zentraler die
Lage umso schlechtere Nutzung

Marketing: zentrale Rolle zum Erreichen weiter Teile der Bevélkerung

Die Entscheidung zur Nutzung fiir eine bestimmte Wegstrecke wird zeitlich erst kurz
vor der Verkehrsmittelwahlentscheidung relevant — Mobilitdtsgewohnheiten nicht ge-
andert

Segregation durch Erreichbarkeit des OV — wenn Personen sich eigene Motorisierung
nicht leisten kdnnen, wohnen sie nicht auRerhalb der Reichweite des OV
Unberechenbarkeit der Wartezeiten — psychologisches Hindernis aufgrund starker
Uberschatzung der eigentlichen Wartedauer, fehlende Notwendigkeit aufgrund der
anderen offentlichen Mobilitatsmoglichkeiten,

fehlende Netzdichte — zu diinnes Haltepunkte-Netz, welches nicht auf Hin- und Riick-
fahrten basiert

reibungslosen Hinfahrten stehen problematische Rickfahrten gegeniiber, zu hohe
Kosten bei Kombination mit dem OV — fehlende Einbindung in ein Abo des OV

nicht gentigend Marketing zur Induktion einer Anfangsbenutzung — positive soziale
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Dynamik

Sicherheit kein Problem

Fehlender Bedarf aufgrund starker Motorisierung (MIV, OV) — lediglich der ,letzte
Kilometer” ist relevant oder in zeitlichen Liicken des OV

MODiL (vgl. mobilinmol.de, 2013-2015)
2013-2015 (Ende der offiziellen Férderperiode)
Markisch Oderland

Gefordert von der Robert-Bosch-Stiftung im Rahmen des Programms ,,Neulandgewinner”

4

Kooperation mit ,Mitfahrzentrale oder-spree” — Onlineplattform zur Fahrtenvermittlung
Kombination von Trampen und Communitybildung

Leitfragen (Winkelkotte, 2015):
1. Wie kdnnen sich Fahrer und Mitfahrer in diesem System zuverldssiger finden als Giber

das reine Zufallsprinzip?

2. Wie kann die Frage der Sicherheit/Versicherung von Fahrer und Mitfahrer fur beide

Seiten befriedigend gelést werden?

Fokus auf Umsetzung

Fehlendes Projektteam, Projekt wurde zu groRen Teilen durch die Eigenleistung des
Beantragers gemanagt und fluktuierenden Mitarbeitern

Qualitative Betreuung durch das Programm ,,Neulandgewinner” der Robert-Bosch-
Stiftung

auffalliges Logo mit Wiedererkennungseffekt

Notwendigkeit umfangreicher Offentlichkeitsarbeit zur Erhdhung des Bekanntheitsgra-
des und Akzeptanz zu starken (gerade auch Migranten gegeniber)
Registrierungs-Barrieren moglichst gering halten

Mitnahme-Willigen (MIV-Fahrern) stehen zu wenige Mitfahr-Willigen gegeniiber
aufgrund des Verzichts auf Beteiligung an Benzinkosten, Verzicht der Entwicklung eines
Geschaftsmodells (,,Beitragsbox”)

preferierte Wahl der Biirger, Losungen fiir Probleme im privaten Bereich zu suchen
aufgrund des Abfindens mit den vorhandenen Bedingungen; Zuspruch und Aufnahme
der Idee kommt eher von Biirgern mit Eigeninitiative im gesellschaftlichen Bereich
(Lehrer, Blrgermeister, Burgergemeinschaften, politische Parteien)

auch sind es vorrangig die ,,Zugezogenen®, die sich flr das Projekt begeistern kdnnen
Eltern haben trotz Registrierung nicht das Vertrauen in das System, auch Kinder wollen
nicht auf das ,,Mama-Taxi“ verzichten

auffallende Diskrepanz zwischen kommunikativ bezeugter Mitmachbereitschaft und
praktischer Teilnahme

Technisch:

verschiedene Systeme nicht in Konkurrenz zueinander zu betrachten (offline vs. online,
app-gestiitzte Variante), vielmehr ist nur durch deren Kombination ein Erfolg moglich —
fehlende Netzabdeckung beschrankt die Méglichkeiten einer Integration bspw. flinc
und MObil

kritische Masse von 2000 Mitgliedern nicht erreicht

Skepsis gegeniber Gefliichteten (diese werden stehen gelassen)

Registrierungshiirde: ,das ware doch zu Gberorganisiert [...] um so was Einfaches wie
gegenseitige Hilfe zu arrangieren” (Winkelkotte 2015: 14)

Diffuse Angste/psychologische Hindernisse:

»ich nehme doch die Leute sowieso schon mit” — Skepsis ggii. Fremden im Allgemeinen
Beflirchtung von Anspruchserhebung: ,, Kannste mich mal eben fahren”
Befiirchtung des Abbaus von OPNV
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Name Mitfahrzentrale-Oder-Spree.de (n.d.)
2010; online seit 2012
Gemeinde Steinhofel (Brandenburg)
hervorgegangen aus einer Fachtagung mit Jugendlichen im Landkreis Oder-Spree
Evangelischer Kirchenkreis Oderland-Spree
Gemeinde Steinhofel
Softwarefirma Portuna in Potsdam
Online-Vermittlung von regionalen Fahrgemeinschaften
Erstellung einer Online-Plattform
- Fehlende Abdeckung der Riickfahrt
- Hohe Hemmschwelle der Online-Registrierung — Ausfillen des Internet-Formulars
- Préferenz telefonischer Vermittlung
- Chance wird in Flichtlingsmobilitdt gesehen
- Maoaglichkeit der Verknipfung mit anderen Initiativen
- Anfangliche Begeisterung lasst sukzessive nach
- Ehrenamtliche Mitstreiter entfallen
- Ziel einer Ausweitung der Kooperation scheitert dann an fehlendem Personal zur
Umsetzung

Name Mobilfalt (2014)

ab 2012 bis max. 2016

Region: Landlich strukturiertes Umland von Kassel in Nordhessen

Federfuihrend ist der Nordhessische Verkehrsverbund (NVV)

Nahverkehr-Werra-MeiRRner, Fachgebiet Verkehrsplanung und Verkehrssysteme der Uni-

versitat Kassel (wissenschaftliche Betreuung)

Erreichen eines hoheren Anteils an Privatfahrten — 20 bis 30% der Mobilfaltfahrten

- Umfangreiche Marketingkampagne

- Enge Zusammenarbeit mit Blirgermeistern, Kommunalpolitikern und ,Starthelfern”
(,engagierte Burger, die wahrend der Einflihrungsphase vor Ort fiir Mobilfalt werben
und dabei helfen sollen, Fahrer und Mitfahrer zu gewinnen” (Schmitt & Sommer
2013: 408f.)

- Erarbeitung eines Verkehrskonzeptes

- Universitatsforschung: Bedienbarkeit des Buchungs- und Abrechnungssystem (Usabi-
lity-Test), Beriicksichtigung von Anderungen duRerer 6konomischer, politischer und
sozialer Rahmenbedingungen (z.B. Kraftstoffpreise)

- Fokusgruppeninterviews im Vorfeld: Ermittlung von Hemmnissen und Problemen

- Quantitative Auswertung der Anmelde- und Nutzungsdaten der Plattform

- Reprasentative Befragungen der Nutzer: Teilnehmer und , Aussteiger” (Schmitt&
Sommer 2013)

- Wirtschaftlichkeitsuntersuchung und Wirkungen auf den tibrigen OPNV

Gleich nach Start des Projektes, rascher Anstieg der Registrierungen

Registrierung erfolgte fast ausschlieRlich online, einige wenige nutzten die telefonische

Anmeldemadglichkeit
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Name Move21 (Mobilitat bewahren, Verkehr sparen) (vgl. Widder, 2009)

2007-2010

Region Wiesloch

Lokale Agenda 21 Wiesloch (bestehend engagierten Biirgerinnen und Kommunalpolitike-

rinnen aller Parteien) — ,Projektantrag zur Forderung beispielhafter Projekte zum kom-

munalen Umweltschutz

und zur Lokalen Agenda 21 — 2007“ (Widder 2009: 7)

1. ,Minderung der groRen Verkehrsbelastung in einem Ortsteil“ (Widder 2009: 6)

2. ,AnstoBe fiir eine neue Mobilitatskultur geben” (ebd.)

Bausteine:

4 statt 5“ als Anreizschaffung einer alternativen Mobilitatskultur und Motivierung
individuelle Strategien zu entwickeln: freiwillige Verpflichtung der Teilnehmenden,
»,einmal pro Woche nicht allein im Auto zu fahren” (Widder 2009: 11)

- regionale Online-Mitfahrzentrale ,,MIFAZ“ (Widder 2009): Steigerung des Beset-
zungsgrades im Privatauto

- ,Zusteiger-Mitnahme” (Widder 2009): Kurz-Trampen auf Basis registrierter Nutzer,
Sicherheit durch Ausweis

4 statt 5“ (Widder 2009):

- hohes MaR an Offentlichkeitsarbeit notwendig und auch noch steigerbar,

- Notwendigkeit einer breiten ,Verkehrskampagne”, auerdem Notwendigkeit groRe-
rer personeller Ressourcen,

- nur vereinzelte qualitative Aussagen der Bewusstwerdung und alternativen Strate-
gieentwicklung von Mobilitatspraktiken,

- keine systematische Wirkungsevaluation moglich

»Zusteiger-Mitnahme” — Mindestanzahl der Registrierungen von 400 wurde spater er-

reicht als erwartet, auch nur auf einer Route (Widder 2009):

- im Zeitraum 15.02.08-22.01.09 — 549 registrierte Personen

- im Zeitraum 09.2008-01.2009 — etwa 130 Mitnahmen (etwa 1/Tag)

- Uber 50% der Zusteiger seien Autobesitzer, die diese Strecke Ublicherweise mit dem
eigenen PKW zurlicklegen

- alle anderen Zusteiger sind sonst mit dem Fahrrad oder dem Bus unterwegs

—> diese Ergebnisse sind allerdings grobe Schatzungen!

»MIFAZ" — zu wenige Teilnehmende, vor allem zu wenige Zusteigewillige (Widder 2009)

- geringe Messbarkeit der Wirkung maglich

- zur Gewinnung von Teilnehmenden ist umfassende Information und Offentlichkeits-
arbeit notwendig, aufgrund von Fremdheit und Gewdhnungsbediirftigkeit

- personliche Gespréache sind der Internetregistrierung immer vorzuziehen, aufgrund
des ,nur mittelfristigen, vagen persdnlichen Nutzens”, auch aufgrund des relativ ho-
hen Wohlstandes der Bevolkerung ist eine Verhaltensdnderung nicht auf finanzielle
Grinde zurickfuhrbar

- psychologische Hemmnisse:

0 Autofahrerinnen: Befangenheit, sich durch einen Autoaufkleber zu ,,outen”
und Gefiihl der verpflichtenden Mitnahme
0 Zusteigerlnnen: Hemmnis durch ,,Bittsteller-Situation”

- Schwierigkeit die Jugend zu gewinnen, moglicherweise durch falsches Projektprofil
(Altersschwerpunkt liegt zwischen 35-65 Jahren) — Notwendigkeit der Erarbeitung ei-
ner ,Jugend“-Strategie

- fehlende férdernde MalRnahmen zur Privilegierung von Fahrgemeinschaften seitens
der Unternehmen oder auch durch Verkehrsstrukturen (wie bspw. die High-
Occupancy Vehicle (HOV) lanes in den USA)
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Name Mitfahrerbank ,Flott fott” (vgl. Caritas Westeifel, 2014; Reichert, 2016)

Seit 2015

Region: Westeifel, Stadt Speicher

Caritasverband Westeifel e.V. und

verschiedene Akteure aus der Kommunalverwaltung und der Wirtschaft, Birgerinnen,

v.a. Seniorlnnen

- den kleinstadtischen Nahraum insbesondere fiir Senioren attraktiver gestalten als
Ergédnzung zum OPNV

- Treffpunkt und Steigerung von ,Gemeinschaftsgefiihl“

- Nicht als Massentransportmittel gedacht, sondern um , Liicken” zu schlieBen

Aufstellung von tirkisfarbenen Banken und einem Richtungsschild mit dem das ge-

wiinschte Ziel in der ndheren Umgebung angezeigt werden kann

- einfaches Modell ohne hohe Kosten

- Sicherheit durch soziale Kontrolle — ,man kennt sich wenigstens vom Sehen“ — und
Sichtbarkeit im StraRenbild (Winkelkotte 2015: 31)

- Mittlerweile stehen 13 Banke — Anschluss der umliegenden Ortschaften an die Klein-
stadt Speicher

- mittlerweile gibt es zahlreiche deutschlandweite Nachahmer (Winkelkotte 2015)

- keine Moglichkeit der Wirkungsevaluation, da keine Registrierung oder Fahrtproto-
kollierung notwendig ist (Winkelkotte 2015)

Name Taxito (vgl. Taxito, n.d.; Jordan, 2016)

2015 - 2016

Region: Luzern

Verkehrsverbund Luzern in Zusammenarbeit mit den

Gemeinden Luthern, Willisau, Hergiswil b.W., Zell

- Ergidnzung zum OPNV

- Weiterentwicklung des Rufsaulensystems Carlos

- Installation fester Haltepunkte und einer Anzeigetafel, die durch eine zuvor gesende-
te SMS oder per App (per Registrierung) den Zielort anzeigt

- Eine Mitnahme erfolgt entweder Uber registrierte oder nicht registrierte Teilneh-
mende

- Abrechnung tber Telefonrechnung

- Registrierte Teilnehmende zahlen 1,50 Franken (nicht registrierte 2 Franken)

- Fahrer verdienen pro Fahrt 1 Franken

- Jahrlich wird das nicht verbrauchte Guthaben verlost unter den Mitgliedern

- Ineinem Jahr etwa 1000 Fahrten

- Durchschnittliche Wartezeit betragt 4 Minuten

- Ob tatsachliche Einflihrung wird erst am Ende der Testphase entschieden

- Ob das System angenommen wird, hdngt vom Image des Mitnehmens ab (Winkel-
kotte 2015)

- Durch die elektronische Angabe der Fahrtwiinsche sind genaue statistische Auswer-
tungen Uber die Nutzung moglich

- Finanzierung nach der Pilotphase

- Notwendigkeit mit Mobilfunkanbietern einen Vertrag zur Abbuchung der falligen
Gebuhren zu schlieRen
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Die hier vorgestellten Gemeinschaftsmobilitatsprojekte zeigen nur eine Auswahl von im deutsch-
sprachigem Raum durchgefiihrten Bemiihungen diese Art der Mobilitat zu unterstitzen und zu férdern.
Gleichwohl kann gesagt werden, dass insbesondere die durch zivilgesellschaftliches Engagement initiier-
ten Gemeinschaftsverkehre je ahnliche Modelle aufweisen. Das liegt zuweilen daran, dass die Projekte
sich gegenseitig imitieren und die Ideen als auch die technischen Infrastrukturen tibernehmen bzw. inte-
griert werden. Grund ist der Austausch untereinander. Thomas Winkelkotte (2015), Initiator des Projektes
MObiL, hat zusammen mit Irma Harms eine Analyse zu Projekten des Gemeinschaftsverkehrs im landli-
chen Raum durchgefiihrt. Eine Interviewreise zu verschiedenen Projekten hat wichtige Erkenntnisse her-

vorgebracht, die hier kurz umrissen werden sollen.

Gemeinschaftsverkehre sind dringend auf die Unterstiitzung moglichst vieler Akteure des landlichen Rau-
mes angewiesen. Neben den potentiellen Nutzern, bedarf es vor allem prominenter Akteure, wie z.B. die
ortlichen Blrgermeister, die als Vorbilder wirken, alternative Mobilitatspraktiken vorleben und durch Ge-
sprache ihre Gemeindemitglieder motivieren es ebenfalls zu probieren. Diese Unterstiitzung und auch
eine breit aufgestellte und (iber langere Zeit andauernde mediale Offentlichkeit, z.B. liber Zeitungsberich-
te, fehlt allzu oft, so Winkelkotte (2015).

Neben duBeren Widerstanden wurden vor allem innere Hemmnisse herausgestellt. Zunachst stellt die
Registrierung bzw. Fahrtbuchung eine kaum Uberbriickbare Hiirde dar. Diese sei oft umstandlich und
mehrstufig (anmelden, registriert werden, Karte abholen), was nicht nur die Nutzung an sich, sondern
auch jede einzelne Fahrt betreffen kénne (Winkelkotte 2015). Drei Typen von Mitfahrsystemen werden

herausgestellt (nach Winkelkotte 2015):

e Feste Fahrten (fester Haltepunkt und fester Abfahrtzeitpunkt), die durchgefiihrt werden von um-
fangreich registrierten Nutzern (Projekt ,,Mobilfalt“). Dies impliziert einerseits eine hohe Sicher-
heit und eine festgelegte Entgelte, andererseits gibt es hohe Nutzungsbarrieren fiir die Fahrer.

o Feste Fahrten werden hier ebenfalls durchgefiihrt, jedoch werden Abfahrtszeit und -ort von Fah-
rer und Mitfahrer individuell vereinbart (Projekt ,Mitfahrzentrale Oder-Spree”). Da die Nutzer
ebenfalls registriert sind, gilt das System als sicher. AuBerdem gibt es keine unvorhergesehenen
bzw. regulierbare Wartezeiten aufgrund der vorher getroffenen Vereinbarung.

e Das dritte Modell ist offen bzgl. des Zustandekommens von gemeinsamen Fahrten. Registrierung
findet zwar statt (Projekt ,HORI-Mit“*, Projekt ,,MObilL“), jedoch erfolgt die Anzeige des Mitfahr-

wunsches direkt am StraRenrand, womit unsichere Wartezeiten verbunden sind.

! Das Projekt ,HORI-Mit” ist ein Mitfahrsystem auf der Halbinsel Hori am Bodensee. Kern des Modells ist die Registrierung im System, womit die
Fahrerin bzw. der Mitfahrer einen Ausweis erhilt, mit dem sich die Mitglieder untereinander ausweisen und erkennen kénnen. Der Fahrer befestigt
seinen Ausweis an der Windschutzscheibe seines Fahrzeuges, die Mitfahrwillige halt ihren am StraRenrand hoch zur Anzeige des Mitfahrwunsches.
Weitere Informationen unter https://hoeri-mit.de/hoeri-mit/



https://hoeri-mit.de/hoeri-mit/

SNEMoLL
E% ‘—')‘I s Zwischenbericht: Anforderungserhebung Seite 13 von 78

Den drei Typen lasst sich noch ein weiterer hinzufiigen:

e Eine weitere Moglichkeit Mitfahren durchzufiihren ist die ,,Mitfahrerbank”. Hier ist weder eine
Registrierung, noch eine vorherige Verabredung zwischen Fahrer und Mitfahrer vorgesehen. Hier

sind der niedrigste Sicherheitsfaktor und ebenfalls unvorhersehbare Wartezeiten gegeben.

Mit den Registrierungsmalinahmen sollen Misstrauen und Fremdheit zwischen den Nutzern des Mitfahr-
systems auf beiden Seiten abgebaut werden. Andererseits zeigt sich durch eine Registrierung auch erstmal
nur ein guter Vorsatz, der nur in sehr geringem Ausmal$ tatsachlich umgesetzt wird. Auf der Fahrerseite
gilt der eigene PKW als Privatraum, als unantastbares Eigentum (Winkelkotte 2015). Auf der Mitfahrersei-
te herrscht die Vorstellung der Stigmatisierung: das Mitfahren als ,Zeichen von Erbarmlichkeit” (Winkel-
kotte 2015: 45), insbesondere dann, wenn der Fahrtwunsch direkt am StraRenrand angezeigt wird. Ein
Losungsmoglichkeit ware die Verfolgung der Idee der Integration in das 6konomische System in Form von
Angebot und Nachfrage: ,Du kommst nicht als Bittsteller, das ist ugly. Sondern du machst ein Angebot fir

etwas, das sie brauchen.” (Taxito-Betreiber zit. nach Winkelkotte 2015: 50).

Das Motto ,sharing instead of owning’ fasst die Grundidee der Sharing Economy zusammen — die zeitweise
Nutzung von Gitern ohne Eigentumsilbertragung. Die zunehmende Popularitit der Sharing Economy (Zer-
vas, Proserpio & Byers, 2016) steht auch im Zusammenhang mit der wachsenden Verbreitung von Informa-
tions- und Kommunikationstechnologien, durch die grofle Nutzergruppen erreicht werden kénnen.

Im Mobilitatskontext entwickelten sich basierend auf dem Konzept der Sharing Economy neue Dienstleis-
tungen, wie z.B. Carsharing, welche auch als ,access-based services’ beschrieben werden, bei denen der
Nutzer gegen Bezahlung temporaren Zugang zu einem Objekt bekommt, ohne dieses zu besitzen (Schaefers
et al., 2016; Bardhi & Eckhardt, 2012). Primare Nutzungstreiber im Carsharing sind 6konomische Motive
und komfortorientierte Vorteile hinsichtlich Zeit und Ressourcen, wahrend ideologische Motive wie ein
nachhaltiges Mobilitatsverhalten lediglich als positive Nebeneffekte wahrgenommen werden (Lindloff, Pie-
per, Bandelow & Woisetschlager, 2014). Eine wichtige Rolle beim Ausleihvorgang und Zugang zum Fahrzeug
nehmen Informations- und Kommunikationstechnologien (v.a. mobile Plattformen) ein.

Besonders bei partizipativen Mobilitatskonzepten, wie Mitfahrgelegenheiten, ermoglichen mobile Platt-
formen das kurzfristige und dynamische Bilden von Fahrgemeinschaften (Agatz et al., 2012). Ahnlich wie

beim Carsharing sind 6konomische Vorteile zentrale Motive bei der Nutzung von Mitfahrgelegenheiten.
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Nachhaltigkeitsaspekte und soziale Motive sind eher von sekundéarer Relevanz (Nielsen et al., 2012; Shahe-
en, Chan & Gaynor, 2016). Als nutzungshemmende Faktoren werden z.B. Verfligbarkeitsprobleme, Sicher-
heitsbedenken und Erwartungen von Unannehmlichkeiten identifiziert (Nielsen et al., 2015). Ob sich diese

Motive und Hemmnisse auch fiir die NEMo-Modellregion bestatigen, ist u.a. Gegenstand dieses Berichts.

Im Rahmen einer Wettbewerbsanalyse wurden 19 Mobilitatsplattformen mit Fokus auf partizipativen Mo-
bilitatskonzepten (Online-Mitfahrzentralen) untersucht und nach bestimmten Kriterien kategorisiert. Von
den Apps sind 12 auch in Deutschland nutzbar. Der GroRteil der analysierten Plattformen ist primar auf
Pendler ausgerichtet, da deren Mobilitatsbedarfe eher planbar sind. Eine monomodale Ausrichtung wiesen
17 Plattformen auf. Lediglich zwei der bisher untersuchten Plattformen kombinieren unterschiedliche Ver-
kehrsmittel.

Im Rahmen einer Online-Recherche zu den untersuchten Mobilitdtsplattformen wurden sowohl Schwa-

chen, als auch Starken zusammengetragen:

Kritiken der Nutzer auf Online-Plattformen [Auszug] Starken [Auszug]

1) kommerzielle Ausrichtung und kein Einfluss des | 1) Transparenz z.B. bzgl. geplanter Geschwindigkeit des
Fahrers bei der Preisbildung (vgl. Vermittlungsge- Fahrers (z.B. Angabe ,fahre entspannt 120-140
bihr und intransparente Preisbildung bei Bla- km/h“) (bessermitfahren.de)

BlaCar.de) 2) Tabelle lber anstehende Fahrten (bessermitfah-

2) zu groRe Umkreissuche (z.B. bei flinc.de) ren.de)

3) Schwierige Eingabe von Zwischenstopps (Kritikpunkt | 3) Moglichkeit kostenloser Mitfahrgelegenheiten (bes-
an flinc.de) sermitfahren.de)

4) Kein Flexibler Suchfilter fur beliebige Fahrtzeiten und | 4) Fahrerprofil mit Rating und Kommentaren (Bla-
keine flexiblen Abfahrtszeiten (Kritikpunkt an BlaCar.de)
flinc.de) 5) Transparente Datenerhebung (,Name und Anschrift

5) Keine Angabe der bendtigten Anzahl an Sitzplatzen werden aus Sicherheitsgriinden gebraucht”) und Be-

6) Keine Speicherung alter Fahrtrouten schwerdehotline (carriva)

7) Keine Mboglichkeit zum Melden inaktiver Nutzer / | 6) aktuelle Statistiken z.B. Uber eingesparte Menge
nicht zustande gekommene Fahrten CO2, flexible Fahrten durch Echtzeitvermittlung,

8) Datenweitergabe GPS-Ortung (flinc business)

9) [..] 7) weitere Beispiele von flinc.de

a. hohe Vermittlungswahrscheinlichkeit durch
Teilstreckenvermittlung
Tlr-zu-Tar-Mitnahme

c. exemplarischer Prozess, Referenzen auf der
grafisch gut aufbereiteten Startseite

d. Kartenausschnitt
flinc-Vertrauensnetzwerk”

f. Angebot von Mitfahrgelegenheiten zu
Events

g. Mitfahrer bekommt eine automatische
Nachricht, wenn der Fahrer losfahrt bzw.
auf einen Button klickt

h. Positionsiibermittlung

i. Fahrer kann Route konkretisieren durch
Angabe von Zwischenzielen
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j. FAQs v.a. auch zu haftungs- und versiche-
rungstechnischen Fragen

8) Steigerung des Sicherheitsgefiihls durch Option der
"Transparenten Nutzerin" (Uberpriifung anhand Ko-
pie vom Personalausweis) (frauenfahrgemein-
schaft.de)

9) Smart Matching fir Nachbarn und Kollegen (wun-
der.org; takescoop.com)

10) Fahrpreisschatzung gibt garantierten maximalen
Fahrpreis an (Preis kann sinken, wenn mehr Leute
dazusteigen) (UberPOOL)

11) Befdérderungs-Garantie (Ausweichen auf OPNV, falls
kein passendes Angebot) (pendlerportal.de)

12) Charta an Verhaltensregeln; Berechnen von Co,-
Emissionen und Einsparungen durch Taschenrech-
nerfunktion (z.B. karzoo.eu)

13) [..]

Durch Bericksichtigung einiger der oben genannten Punkte (z.B. hinsichtlich des Umgangs
mit Sicherheitsbedenken) sowie durch die intermodale Ausrichtung und das dynamische Routingsystem
kénnte die NEMo-App den Nutzern einen Mehrwert bringen und sich von anderen Mobilitatsplattformen

abgrenzen.
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In diesem Kapitel werden mit den Regionen Wesermarsch und Oldenburg die beiden Untersuchungsregio-
nen des NEMo-Projektes vorgestellt.

Wesermarsch und Oldenburg vorgestellt. Hierbei liegt ein Fokus auf der jeweiligen Mobilitatslandschaft.

In folgenden Abschnitt erfolgt eine kurze Charakterisierung der Untersuchungsregion Wesermarsch anhand
von Bevolkerungskennzahlen, einer Einordnung der geografischen Lage, Besonderheiten geologischer Art,

der wirtschaftlichen Situation sowie der digitalen Infrastruktur.

Der Landkreis Wesermarsch zahlt mit einer Bevélkerungszahl von 88.765 Einwohnern (Stand:
Ende 2014) und einer Flache von 821,9 gm zu den kleinsten Landkreisen des Landes Niedersachsen. Die
Bevolkerungsdichte von 108 EW/gm liegt weit unter dem niedersachsischen Landesdurchschnitt von 164

EW/gm.

Ostlich grenzt der Landkreis an die Landkreise Cuxhaven und Osterholz sowie das Bun-
desland Bremen, welche aus der Hansestadt Bremen und der Stadt Bremerhaven besteht. Siidlich liegen
der Landkreis Oldenburg sowie die kreisfreien Stadte Oldenburg und Delmenhorst. Im Westen grenzen die
Landkreise Ammerland und Friesland an die Wesermarsch. Weiterhin ist der nérdliche und nordwestliche
Teil des Landkreises von der Nordsee und dem Jadebusen umgeben. Die gesamte 6stliche Grenze bildet die
Weser. Diese besondere Wasserlage zwischen Jadebusen, Nordsee und Weser bringt der Wesermarsch die
geographische Charaktereigenschaft der Halbinsellage ein, welche sich auf die Entwicklung von Wirtschaft

und Verkehr auswirken.

Auch die Bodenbeschaffenheit wirkt sich auf die Siedlungsstrukturen der Wesermarsch
aus. Die Wesermarsch besteht aus Marschenhochland, Marschensietland und ausgedehnten Mooren.
Marschldander haben die Besonderheit, dass sie aus sehr feuchten bis nassen Boden. Durch das Anlegen von
Graben- und Kanalsystemen sowie durch Deichbau konnten weitldufige Gebiete weitgehend trockengelegt
und besiedlungs- sowie bewirtschaftungsfahig gemacht werden. Diese besondere Bodenbeschaffenheit
kennzeichnet auch heute die Siedlungsstrukturen vor allem der zentralen Teile der Wesermarsch, denn
,bedingt durch [...] geringe Tragfahigkeit blieben die ausgedehnten Moore und Sietlander bis heute sied-
lungsarm; wegen der Streu- und Reihensiedlungen entwickelten sich dort auch keine zentralen Orte” (Lan-

desamt flr Statistik Niedersachsen: 322). Die Moorrandlagen bringen eine langgestreckte aber schmale
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Besiedlung in sogenannten Reihenddrfern mit sich. Grundstlicke sind selten breiter als 100 Meter, errei-
chen dafiir aber Langen von 8 km (Landesamt fiir Statistik Niedersachsen: 322). In den Gebieten dazwi-

schen lberwiegt die Weidewirtschaft aufgrund der weiterhin vorherrschenden Vernassung der Boden.

Bevolkerungsschwerpunkte, die gleichzeitig die gewerblichen Zentren der Weser-
marsch bilden, haben sich auf dem Hochufer der Weser entlang der Weser entwickelt. Die wichtigsten wirt-
schaftlichen Zentren sind Nordenham mit 26.312 Einwohnern (Stand: Ende 2014), Brake mit 14.985 Ein-
wohnern (Stand: Ende 2014) und Elsfleth mit 9.040 Einwohnern (Stand: Ende 2014). Die Hauptwirtschafts-
zweige sind hafengebundene und exportorientierte Industrien und Betriebe. Nordenham stellt als groRter
Gewerbestandort mit 9.050 sozialversicherungspflichtigen Beschaftigten (Stand: 2013) zudem das bedeut-
samste Pendlerziel der Region dar. Auch Brake mit 6.059, Berne mit 1.328 und Lemwerder mit 2.678 sozial-
versicherungspflichtigen Beschéaftigten (Stand: 2013) bilden wichtige Pendlerziele. Elsfleth stellt neben ei-
nem weiteren kleinen wirtschaftlichen Standort (1.747 sozialversicherungspflichtige Beschéftigte; Stand:
2013) auch den Sitz der Jade-Hochschule und damit ein Bildungszentrum der Wesermarsch bereit. Inlandig
ist die Wesermarsch gepragt durch Grinland- und Weidebewirtschaftung, bei der die Rinderhaltung vor-
herrscht. Insgesamt pragen die genannten Stadte, die ausnahmslos an der Weser liegen, das Wirtschaftsle-
ben des Landkreises. Die inlandig liegenden Marsche und Moore sind der Landwirtschaft, insbesondere der
Weideviehwirtschaft vorbehalten. Des Weiteren ist der meerseitige Norden touristisch gut erschlossen
durch Nordseebader und Erholungsorte. Der Strukturwandel der Wirtschaft hat auch in der Wesermarsch
ihre Spuren hinterlassen, was bedeutet, dass ,[d]ie agrarisch geprdagten Gemeinden sich [...] mehr und
mehr zu Pendlerwohngemeinden gewandelt [haben], zumal als Folge der verbesserten Verkehrsbedingun-
gen Pendlerbeziehungen bis nach Bremen, Oldenburg, Bremerhaven, Varel und Wilhelmshaven bestehen”

(Landesamt fiir Statistik Niedersachsen: 324).

Obwohl die Wesermarsch groRtenteils digital erschlossen ist, sind weiterhin einige

,blinde Flecken” in der Infrastruktur auszumachen. Hier finden bereits Anstrengungen der Behebung statt.
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3.1.2 Mobilitdtslandschaft in der Wesermarsch

Zur Beschreibung der Mobilitatslandschaft sind neben dem motorisierten Individualverkehr (MIV) sowie
dem o6ffentlichen Personen(nah)verkehr (OP(N)V) ebenfalls alternative Mobilitatsdienstleistungen zu be-

ricksichtigen. Wesentliche Zahlen und Fakten sollen im folgenden Kapitel umrissen werden.

Fahrzeuge: Der PKW-Verkehr des motorisierten Individualverkehrs fullt auf einem PKW-Bestand von
61.491 angemeldeten PKWs (Stand: Anfang 2015) in der Wesermarsch. Diese Zahl zeigt eine Steigung von
2,4% gegeniiber dem Vorjahr an und zeigt einen PKW-Besitz von 558 PKWs je 1.000 Einwohner an. Damit

finden alle Wesermarscher Platz auf der vorderen Sitzbank des PKWs.

Abbildung 1: Verkehrsmengenkarte Niedersachsen 2010 - Niedersachsische Landesbehorde fiir StraBenbau und Verkehr NLStBV



SNEMoLL
2) ‘:'N s Zwischenbericht: Anforderungserhebung Seite 19 von 78

VIODITLITA TARVOTIRUITIS A U CRUTISY

Die vorhandenen PKWs in der Wesermarsch werden auf vereinzelten Hauptachsen
bewegt. So ist auf der Abbildung 1 erkennbar, dass eine Hauptverkehrsachse, die B212, von Nordenham
Uber Brake nach Delmenhorst verlauft. Des Weiteren gibt es zwei weitere wichtige Querverbindungen
durch den diinner besiedelten westlichen Teil der Wesermarsch nach Varel und nach Oldenburg. Eine wei-
tere Verbindung nach Osten wird durch den Wesertunnel erméglicht. Je nach Streckenabschnitt kommt es
zu einem Verkehrsaufkommen von bis tGber 21.000 Kraftfahrzeugen (vom Wesertunnel zur Abfahrt B437)

pro Tag.

Dieses starke Verkehrsaufkommen wird mitverursacht durch die Pendlerbewegungen, die
innerhalb des Kreises, aber auch Uber Kreisgrenzen hinweg, stattfinden. Im Jahr 2014 gab es innerhalb des
Landkreises Wesermarsch, aber iber Gemeindegrenzen hinweg, 14.597 Einpendler und 18.809 Auspendler.
Besonders starke Ein- und Auspendelbewegungen finden in den Wirtschaftsschwerpunkten Brake (Unter-
weser), Lemwerder, Nordenham, aber auch Stadland statt. Laut der VBN-Verkehrserhebung® verfugt die
Wesermarsch (iber den hochsten Binnenpendlerverkehr in ganz Niedersachsen (Stand: 2009). Aber auch
liber Kreisgrenzen hinaus wird gependelt. So pendeln 7.331 zum Arbeitsort in die Wesermarsch ein. Mehr
pendeln jedoch hinaus zu den Wirtschaftsstandorten Bremen, Oldenburg, Bremerhaven und Wilhelms-

haven, um den Arbeitsort zu erreichen; im Jahr 2014 waren es 11.543 Personen.

Jedoch nicht alle fahren mit dem eigenen PKW. So stellt der VBN fest, dass die Nutzung des 6ffent-
lichen Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) stetig gestiegen ist (Stand: 2010). Die regelméaRigen Nutzer
(58,7%) stellen die groRte Nutzergruppe dar (VBN 2010: 15). Aber auch die Sparten ,Gelegenheitsnutzer”
(Zunahme von 20,4% seit 2000) und ,Sondertickets” (Zunahme von 17,7% seit 2000) haben einen grofRen
Zuwachs erfahren (VBN 2010: 15).

Der Hauptverkehrszweck bildet die Arbeit (46,3%), gefolgt vom Einkaufs- und Freizeitverkehr
(20,3%) und dem Ausbildungsverkehr (9,1%). Eine Abweichung bei dem Einkaufs- und Freizeitverkehr sowie
beim Fahrtzweck , Arbeit” wurde fiir die Wesermarsch erhoben. Hier entfallt der Anteil der Nutzung des am
Gesamtverkehrsaufkommen am SPNV auf nur 30% fir die Arbeitspendler, aber 26% auf die Einkaufs- und
Freizeitnutzer. Auch fur den Fahrtzweck Schule stellt der VBN fiir die Wesermarsch neben Oldenburg die

hochsten Anteile fest.

Neben den formalen 6ffentlichen Verkehrsdienstleistungen, gibt es weitere
flexiblere Bedienformen, die das OPNV-Angebot ergidnzen: Im Gemeindegebiet Butjadingen besteht ein

erfolgreich gefiihrter Bilirgerbus; in der Gemeinde Lemwerder gibt es einen ergdanzenden Anrufsammeltaxi-

2 VBN - Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen
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Betrieb. Dariuiber hinaus gibt es zahlreiche informelle Mobilitdtsdienstleistungen, die bspw. von kirchlichen
oder sozialen Wohlfahrtseinrichtungen organisiert werden.

AusschlieRlich auf privater Ebene liegen die Mobilitatsoptionen per Mitfahrgelegenheit. Gleichwohl diese
von der Gemeindeseite im Rahmen von Mitfahrplattformen oder ,, schwarzen Brettern” zur Verfligung ge-

stellt werden, werden diese Fahrten hauptsachlich auf privater Ebene organisiert.
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Neben dem Landkreis Wesermarsch ist der landliche Raum Oldenburg Modell- und Pilotregion des NEMo-
Projektes. Aufgrund der Verflechtungen zwischen der Stadt Oldenburg und dem sidlich angrenzenden
Landkreis Oldenburg werden Besonderheiten dieser beiden Raume im Folgenden betrachtet. Obwohl der
nord-westlich an die Stadt Oldenburg angrenzende Landkreis Ammerland hier nicht explizit vorgestellt
wird, soll dennoch auf die wechselseitige Beeinflussung der Regionen z.B. hinsichtlich der Pendlerstréme

hingewiesen werden.

Der folgende Abschnitt gliedert sich in eine Vorstellung von demografischen Kennzahlen und der wirt-

schaftlichen Lage der Regionen.

Die Wirtschafts- und Einwohnerentwicklung in der Stadt Oldenburg wird als
Uberwiegend stabil klassifiziert (basierend auf Strukturindikatoren des regionalen Arbeitsmarkts der Bunde-
sagentur fur Arbeit, 2017). Die Bevoélkerungsentwicklung der letzten Jahre verzeichnete einen positiven
Anstieg, welche auch im Zusammenhang mit dem Zuzug durch ,,Bildungswanderer” aufgrund der Attraktivi-
tat von Oldenburg als Hochschulstandort steht (Schmidt, 2013). Bis 2030 wird weder fir die Stadt Olden-
burg noch fur den Landkreis ein signifikanter Bevolkerungsriickgang prognostiziert, sondern eine moderate
Zunahme (Stadt: +5,3%; Landkreis: +3,7%) (Bertelsmann Stiftung, n.d.). Aufgrund der zuklnftigen Verande-
rung der Bevodlkerungsstruktur in Deutschland wird auch die Region Oldenburg mit Herausforderungen
konfrontiert werden. Im Einzelnen sind dies Konsequenzen einer alternden Bevélkerung, aber auch auf-
grund des Zusammenlebens von heterogenen Bevolkerungsgruppen und der zunehmenden Anzahl an Sin-
glehaushalten sowie einer Internationalisierung durch Migration (Schmidt, 2013; Landesamt fiir Statistik

Niedersachsen, 2016).

In Tabelle 1 werden einige demografische Kennzahlen der Stadt und des Landkreises Oldenburg tberblicks-

artig vorgestellt:
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Demografische Kennzahlen Stadt Oldenburg Landkreis Oldenburg
Einwohnerzahl 163 830 (Stand: 31.12.2015) 128 608* (Stand: 31.12.2015)
Flache 102,9 gkm 1063,1 gkm
Einwohnerdichte 1592,1 Einw./gkm 120,9 Einw./gkm
PKW-Fahrzeugbestand 83 194(Stand:01.01.2016) 77 830 (Stand: 01.01.2016)
Anmerkungen.

bezogen von Statistisches Bundesamt (2016), Landesamt fiir Statistik Niedersachsen (2001-2016a), Kraftfahrtbundesamt (2016)
Gesamteinwohnerzahl aller Stadte und Gemeinden des Landkreises Oldenburg (Détlingen, Ganderkesee, GroBenkneten, Harpstedt, Hatten, Hude,
Wardenburg, Wildeshausen)

Die Stadt Oldenburg wird als wichtiges wirtschaftliches und administratives Zentrum
der Weser-Ems-Region charakterisiert (Schmidt, 2013). Ein wesentlicher Anteil der Arbeitnehmer ist im
Dienstleistungssektor beschaftigt (65,5%). Weitere pragende Wirtschaftssektoren sind Beschaftigungen im
Gastgewerbe, Handel und Verkehr (22,2%) und im produzierenden Gewerbe (12,2%) (Landesamt fiir Statis-
tik Niedersachsen, 2016).

Ahnlich wie in der Stadt Oldenburg ist der Dienstleistungssektor im Landkreis ebenfalls ausgeprégt, wenn-
gleich auch die Bedeutung mit 36,2% deutlich geringer ist. Im Vergleich zur Stadt Oldenburg ist der Anteil
der im produzierenden Gewerbe Tatigen deutlich héher (33,6%). Des Weiteren arbeitet Giber ein Viertel der
Beschéftigten im Bereich Gastgewerbe, Handel und Verkehr (27%) (Landesamt fiir Statistik Niedersachsen,

2016).

Obwohl sich die Arbeitslosenquote der Stadt Oldenburg im Vergleich zum Jahr 2013 kontinuierlich verrin-
gert® hat, befindet sie sich mit 7,0% iber dem bundesdeutschen Durchschnitt von 5,7% (Stand: 11/2016)
(Bundesagentur fiir Arbeit, 2016a; 2016b). Die Arbeitslosenquote des Landkreises befindet sich mit 3,8%
unter diesem Wert (Stand: 11/2016) (KomSiIS, 2016).

® Vergleichsbasis ist der November der jeweiligen Jahre (Oldenburg: 11/2013 7,9%; 11/2014 7,8%, 11/2015 7,5%, 11/2016 7,0%) (Destatis, 2016)
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Der Landkreis Oldenburg liegt zwischen den Oberzentren Bremen und Oldenburg.
Diese Lage zwischen den Zentren spiegelt sich auch in der Infrastruktur wider. Da drei Autobahnen durch
den Landkreis fihren (A1, A28 und A29) sind viele Standorte (v.a. Wirtschaftsstandorte) durch den motori-
sierten Individualverkehr (MIV) gut erreichbar (KomSIS, 2016). Durch die Anbindung an drei Autobahnen
(A28, A29 und A293) ist die Stadt Oldenburg ebenfalls gut mit dem MIV erreichbar.

Basierend auf Daten zum Fahrzeugbestand und der fahrberechtigten Einwohner ab 18 Jahre,
besaBen im Jahr 2015 ca. 59,6% der Einwohner einen Pkw (Kraftfahrtbundesamt, 2016; Statistisches Bun-
desamt, 2016). In Vergleich zu anderen niedersachsischen Stadten im Umland ist der Motorisierungsgrad je
1000 Einwohner relativ hoch (Stadt Oldenburg, 2015). Durchschnittlich standen 2010 jedem Haushalt 1,2
Fahrzeuge zur Verfligung (Verkehrsplanung Stadt Oldenburg, 2010). Fir den Landkreis Oldenburg ist die
Kraftfahrzeugdichte im Jahr 2015 mit einem Anteil von 73,8% deutlich hoher (fahrberechtigte Einwohner ab

18 Jahre) (Kraftfahrtbundesamt, 2016; Statistisches Bundesamt, 2016).

Im 6ffentlichen Personennahverkehr im stddtischen Bereich Oldenburgs stiegen die Fahrgastzah-
len ab 2011 kontinuierlich an. Im Jahr 2015 wurde der Linienverkehr der Verkehr und Wasser GmbH fir
annahernd 18,2 Millionen Fahrten genutzt (VWG, 2016a). Im Zuge der Digitalisierung konnte ein Wachstum
der Abonnementzahlen des bargeldlosen E-Tickets ,BOB — Bequem ohne Bargeld” beobachtet werden
(VWG, 2016a), eine HandyTicket-Funktion auf Basis der FahrPlaner-App implementiert werden, sowie Echt-
zeitinformationen Uber Abfahrtszeiten der Busse eingefiihrt werden (VWG, 2015). Im Herbst 2016 wurde
die Busflotte des VWG vollsténdig auf bioerdgasbetriebene — und damit emissionsdrmere und sparsamere -
Fahrzeuge umgestellt (VWG, 2016b). Zudem erhofft sich die VWG durch die 2015 abgeschlossenen Erweite-
rungsmaBnahmen des Liniennetzes (Fahrplanerweiterung zu Gunsten einiger Wohnbezirke und Verdich-
tung der Taktung bestimmter Linien) und neue Angebote eine weitere Erh6hung des Fahrgastpotentials

(VWG, 2016a). Im Landkreis ist der OPNV in weiten Teilen gleichzusetzten mit der Schiilerbeférderung.

Carsharing wird von der Stadt Oldenburg im Rahmen der stadtischen Mobili-
tats- und Umweltpolitik geférdert (Stadt Oldenburg, 2015). Bis Ende 2015 existierten in Oldenburg drei
Carsharing-Anbieter, 2016 startete ein vierter Anbieter mit zwei Carsharing-Fahrzeugen. Carsharing erfahrt
durch die Stadt Oldenburg politische Unterstiitzung und finanzielle Forderung (Stadt Oldenburg, 2016).
AuBerdem wird in Oldenburg das Pendlerportal des Zweckverbundes Bremen/Niedersachsen (ZVBN) be-

trieben.

Innerhalb des Stadtgebiets Oldenburgs hat das Fahrrad mit 42,7% einen hohen Anteil

am Gesamtverkehr (Ergebnisse einer reprasentativen Umfrage im Auftrag der Verkehrsplanung Stadt
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Oldenburg im Jahr 2010). Den hdchsten Anteil am innerstadtischen Gesamtverkehr nimmt das Auto ein
(43,6%). Der FuBverkehr und innerstadtische Busfahrten sind wenig beliebte Fortbewegungsarten. Diese
Ergebnisse beziehen sich allerdings nur auf den innerstadtischen Bereich und nicht auf den landlichen Be-

reich und beriicksichtigen keine Fahrten Uiber die Stadtgrenzen hinaus.

Bezogen auf die Stadt Oldenburg wohnt die Halfte der Erwerbstatigen auBerhalb der Stadt
und pendelt zum Arbeitsplatz (51,2%). Der entgegengesetzte Pendlerstrom, d.h. der Anteil der in der Stadt
wohnenden, aber auBerhalb arbeitenden Erwerbstatigen ist deutlich geringer (35,1%). Fir den Landkreis
Oldenburg ist diese Auspendlerquote hingegen hoher: fast jeder zweite (63%) im Landkreis Oldenburg
Wohnende arbeitet nicht im Wohnort. Diese Quote der Einpendler in den Landkreis Oldenburg liegt bei
43,9% (basierend auf Strukturindikatoren des regionalen Arbeitsmarkts der Bundesagentur fiir Arbeit,
2017). Insgesamt zeigen diese Pendlerstrome eine hohe Mobilitdt auf, welche durch neuartige Mobilitatslo-

sungen unterstitzt werden kdnnen.

Die oben referenzierten Statistiken verdeutlichen die grolRe Bedeutung des Autos als Fortbewegungsmit-
tel. Dem OPNV kommt hingegen abseits des stiadtischen Gebiets eine vergleichsweise geringe Bedeutung
zu. Aufgrund der Alterung der Bevolkerung werden viele Biirger langfristig das Auto nicht nutzen kénnen,
wodurch sich Potentiale fir den OPNV oder fiir alternative Mobilitdtsformen ergeben (Verkehrsplanung

Stadt Oldenburg, 2010).

Die Besonderheit der Region Wesermarsch liegt in lhrer geographischen und wirtschaftlichen Lage. Die
Wesermarsch hat mit der Lage an der Weser, dem Jadebusen und dem Anschluss an die Nordsee eine
Halbinsellage, die sich auch auf Verkehrsstrome niederschlagen. So lasst sich beobachten, dass es eine
zentrale Nord-Siid-Verkehrsachse entlang der Weser gibt, die die Wirtschaftszentren entlang der Weser
miteinander verbindet. AuRer dieser Achse gibt es einige wenige Zubringer aus Richtung Ost liber die We-
ser und Richtung West nach Varel und Sid-West Richtung Oldenburg. Auch fiir Pendler- und Wirtschafts-
verkehre bildet die Wesermarsch eine besondere Lage, da sie mittig zwischen den wirtschaftlichen Ober-
zentren Wilhelmshaven, Bremerhaven, Bremen und Oldenburg liegt. Durch diese Besonderheit des kon-
zentrierten Verkehrs auf einigen wenigen Hauptverkehrsachsen werden Vorteile fiir den Test einer Online-

Plattform erwartet, die die Vermittlung von Mitfahrgelegenheiten zum Schwerpunkt hat.
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Im Anschluss an die Darstellung des methodischen Vorgehens der qualitativen Sozialforschung sowie der

guantitativen Erhebung werden die qualitativen und die quantitativen Ergebnisse vorgestellt.

Um eine moglichst umfassende Erhebung der Anforderungen vornehmen zu kénnen, wurden qualitative
und quantitative Methoden mit jeweils unterschiedlichen Fokussetzungen verwendet, welche tberblicksar-

tigin vorgestellt werden. Die jeweiligen Vorgehensweisen werden im Anschluss erldutert.

Abgrenzung der Methoden Qualitativ Quantitativ
Beriicksichtigung der Einschatzung von Politik, Mobili- Ja Nein

tatsdienstleistern, Verkehrsbetrieben etc.

Herausarbeiten alternativer Mobilitdtskonzepte (aul3er Ja Nein, Fokus liegt auf Mit-

Mitfahrgelegenheiten)

Erfassung des Status-quo der aktuellen Mobilitatssitua-

Ja, in detaillierter bzw.

fahrgelegenheiten

Ja

tion beispielhafter Auspragung

Ja, Erhebung von allge-
meinen Nutzerpréferen-
zen, sowie der Nutzungs-
bereitschaft

Bewertung und Erklarung von Mitfahrgelegenheiten .
; L Nein

anhand eines Beispiels

Ja, mit Fokus auf individu-

ellen Motiven / Hemmnis-

sen in unterschiedlichen

Kontexten (sowohl im

privaten Umfeld, als auch

mit Fremden)

Ja, mit Fokus auf Online-

Nutzungsmotive und —-Hemmnisse Mitfahrzentralen

Das herrschende Forschungsparadigma der Sozialwissenschaften geht davon aus, dass die Wirklichkeit so-
zial konstruiert sei. Die Erfahrungs- oder empirischen Wissenschaften zielen auf die Beschreibung der Le-
benswelten von Akteuren, um so wissenschaftliche Aussagen Uber gegebene Wirklichkeiten zu gewinnen.
Aufgrund der Ausgangsannahme, dass menschliche Handlungen und gesellschaftliche Strukturen wechsel-
seitig geschaffen und damit kontingent sind, dienen soziale Situationen als Momente, in denen Strukturen
durch Handlungen (re-)produziert werden. Handlungen bzw. Interaktionen kennzeichnen soziale Beziehun-
gen, die auf bestehende gesellschaftliche Strukturen verweisen. Ein Schwerpunkt zur Erforschung etwaiger

Sachverhalte liegt in der Beobachtung und Beschreibung der Kommunikationen und der Performanz der
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Akteure. Der Dialog dient demnach als Instrument der Explikation von Deutungsmustern und Handlungs-
moglichkeiten mit dem Ziel der ,,Rekonstruktion von Lebenswelten bzw. der konstitutiven Regeln des sozia-
len Handelns” (Mruck, Mey 2005, 8).

Empirisch wird sich der Wirklichkeit, und damit der Beantwortung der Forschungsfrage, iterativ angena-
hert, durch einen standigen Wechsel zwischen Datenerhebung und theoretischer Konzeption. In diesem
wechselseitig sich bedingenden Prozess kommt es sukzessive zu einer ,Prazisierung, Modifizierung und
Revision von Theorien und Hypothesen” (Lamnek 1995, 99 zit. nach Mayer 2012, 24). Die Informationsbe-
schaffung tiber das Feld und das Explizit-machen der sich im Feld befindlichen Informationen, ist ein sich
gegenseitig ergdnzender Vorgang. Dieser als ,Zirkel” (Kelle/Kluge 1999; Hennink et al. 2010) bezeichnete
Prozess kennzeichnet den Sachverhalt, dass Wissen einerseits erklartes Ziel der Forschungsanstrengungen
ist, es andererseits aber auch vorausgesetzt ist (vgl. Kelle/Kluge 1999, 30; Hennink et al. 2010, 44). Die rela-
tive Offenheit des Zugangs durch ,,wenig vorstrukturierte Methoden im Rahmen einer sukzessiven Annahe-
rung an das jeweils interessierende Forschungsfeld” (Mruck/Mey 2005, 9) ermoglicht eine ,,moglichst au-
thentische[n] Erfassung der Lebenswelt der Betroffenen sowie deren Sichtweisen” (Mayer 2012, 25), die in
einer quantitativen Befragung bspw. verloren gehen wiirden. Jedoch ist eine klare Fragestellung unerlass-

lich, die im Weiteren fiir Adaptionen offenbleibt.

Die Analyse der gewonnenen Daten erfolgt Gber interpretative Verfahren. Wichtig dabei ist, nicht bei einer
Decodierung der wortlichen Aussagen aufzuhoren, die Gber die Interviewtranskriptionen zuganglich sind,
sondern dariber hinaus mit diesen Decodierungen zu zuverlassigen wissenschaftlichen Aussagen zu kom-
men. Zu berlicksichtigen bei einer solchen Interpretation sind

,die umfassende Betrachtung des Befragten und dessen AuRerungen, die Beriicksichtigung des gesell-
schaftlichen Kontextes, sorgfiltige, detaillierte Interpretation jeder AuRerung, Analyse des Sprachge-
brauchs, Suche nach Auffalligkeiten, RegelméaRigkeiten, neuen Phdanomenen und abweichenden Fillen [...]“
(Mayer 2012, 25f.)

Darliber hinaus ist die eigene Forschungstatigkeit selbstkritisch zu hinterfragen. Es sind die eigenen Voran-
nahmen und theoretischen Konzepte, die der Interpretation zugrunde liegen miteinzubeziehen (Mayer

2012, 25).

Das Leitfadeninterview in der qualitativen Forschung dient der
Herstellung eines strukturierten und thematisch fokussierten Gespréachs, welches demnach auch fir das
Experteninterview gilt (Mayer 2012, 37; Nohl 2006, 21; Liebold/Trinczek 2009, 35). Halbstrukturiert ist der
Leitfaden, da dieser als Instrument zur Herleitung von Themen genutzt wird, ohne der Fragenstruktur chro-
nologisch folgen zu missen (Nohl 2006, 21). Der Befragte kann so zur ,Eigenprasentation”

(Liebold/Trinczek 2009, 35) motiviert werden, wobei der Leitfaden dazu dient, fokussierend die , interessie-
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renden Themen aus dem Horizont moéglicher Gesprachsthemen” (Meuser/Nagel 1997, 488, zit. nach Mayer
2012, 43) herauszutrennen. Ziel ist die Rekonstruktion der Alltagswelt der Subjekte, die in den erzahlten
,Erfahrungen, Perspektiven, Sinngebungen und Relevanzstrukturen” (Liebold/Trinczek 2009, 36) zum Aus-
druck kommen. Die Auswahl der Gesprachspartner in der qualitativen Forschung erfolgt nach Relevanz fiir
die Forschungsfrage, d.h. deren ,inhaltliche Reprasentation” (Mayer 2012, 39). Die Anzahl und Auswahl der
Interviewpartner werden auf ,Basis des jeweiligen Erkenntnisstandes” (Mayer 2012, 39) ausgewahlt. Wah-
rend der Untersuchung wird schrittweise gepriift, welche Informationen fehlen und welche Personen diese
Informationen liefern kdnnen (theoretisches Sampling). Diese Art der Stichprobenaufstellung ist geeignet
bei Untersuchungsdesigns, bei der eine Konkretisierung der Fragestellung erst im Forschungsprozess selbst

spezifiziert wird (Mayer 2012, 39).

Auch die lebensweltliche Ethnographie verfolgt die Pramisse
der ,Sichtbarmachung der feldspezifischen Erfahrungs- und der subjektiven Sinnsetzungsprozesse, von
denen Beobachtetes erst als Handeln in einem bestimmten Feld erkennbar wird“ (Schroer et.al. 2012, 9).
Ziel dabei ist es, mit den Akteuren des Feldes vertraut zu werden und eine Perspektive zu gewinnen, die
,typisch” erscheint (vgl. Honer 2012, 22). Die als Normalitdt geltenden gesellschaftlichen Bestimmungen
und Bedingungen sind Ansatzpunkt ethnographischen Handelns, womit es vorrangig um die Beschreibung
der ,kleinen Lebenswelten” im Sinne der Kulturen geht, die in der eigenen Gesellschaft verortet werden
(vgl. Laders 2010, 389). Eine Erkundung dieser Lebenswelt erfolgt durch das ,zurilick-gehen zu den Sachen
selbst” (ebd.) und diese so zu beschreiben, wie sie sich subjektiv geben. Dabei herauszustellen ist, dass die
Konstruktion sozialer Wirklichkeit auf Vorgangen sinngebender Handlungen beruht, die die so gegebene
Wirklichkeit aufrechterhalt oder verandert. Die Ethnographin erkundet dabei den ,Sinn jener Erfahrungen
und Handlungen, die am Aufbau der sozialen Welt beteiligt sind“ (ebd.). Sie muss die Vorinterpretiertheit
und Konstruiertheit jener subjektiven Wirklichkeiten erkennen, um das Soziale in ,,seinem typisch erfahrba-
ren Eigensinn addquat methodisch kontrolliert” (Honer 1989, 297) erschliefen zu konnen. Die Rekonstruk-
tion einer ethnographierten sozialen Wirklichkeit ist moglich, aufgrund der Partizierbarkeit an einer ge-

meinsam geteilten kommunikativen Umwelt (Knoblauch 1996, 10).

Die Datengewinnung im Rahmen der Ethnographie ist vielseitig. Sie reicht vom Teilnehmen und Beobach-
ten, Gber von Feldteilnehmern erstellte Schriftstiicke und Artefakte zu Videoaufnahmen, Beobachtungspro-
tokollen und Konversationsmitschnitten, die jedoch stets in den Kontext der teilnehmenden Beobachtung
eingebettet sein muss (Breidenstein et al. 2013, 71). Neben diesen dokumentierenden Zeugnissen dient das
Feldtagebuch der Dokumentation des Wahrgenommenen und damit ihrer Reflexion. Durch das Aufschrei-
ben kann eine Distanzierung der gemachten Erlebnisse erfolgen, die gewonnene Innensicht wieder zu expli-

zieren.
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Im Folgenden werden sowohl Interviewmitschnitte als auch Abschnitte des Feldtagebuchs gezeigt, durch
die die Mobilitatspraktiken gekennzeichnet werden kdnnen. Die Auswahl der Interviewpartner erfolgt nach
dem Schneeballprinzip. Zu betonen ist, dass es sich hier um eine explorative Befragung handelt mit dem
Charakter einer Vorstudie. Da es sich im Bereich der Gemeinschaftsmobilitatspraktiken um ein noch wenig
erforschtes Phanomen (vgl. Canzler et al. 2016) handelt, dient diese Vorstudie dazu, wichtige Informationen
zur Hauptuntersuchung insbesondere der Erstellung von Leitfaden fiir die Gruppengesprache zu ermitteln.

Interviews wurden gefiihrt sowohl mit Birgerinnen, als auch politischen bzw. zivilgesellschaftlich aktiven

Akteure und Vertreterlnnen der regionalen bzw. von kommunalen Gemeindeverwaltungen.

Die quantitative Erhebung findet in Form einer (aktuelle noch laufenden) Online-Umfrage statt. Bei der
Fragebogenentwicklung wurden qualitative Daten aus Interviews beriicksichtigt, welche mit Personen aus

den Landkreisen Oldenburg und Wesermarsch gefiihrt wurden.

In den folgenden Abschnitten werden zunachst Mobilitatspraktiken basierend auf der qualitativen For-
schung vorgestellt. AnschlieRend folgen Ergebnisse der Online-Befragung, welche sich unterteilen in Aus-
wertungen zur Zufriedenheit mit der eigenen Mobilitatssituation, der Nutzung von Fahrgemeinschaften,
sowie zu Nutzungsmotiven und —Hemmnissen. AbschlieBend werden Praferenzen der Befragten zur Aus-

richtung der NEMo-Plattform beschrieben.
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Die Ergebnisse der qualitativen Untersuchung ergeben sich aus ethnographischen Feldaufenthalten und
leitfadengestiitzter Interviews. Die im Folgenden dargestellten Ergebnisse zu Mobilitatspraktiken basieren
auf Aussagen von Personen verschiedener Altersgruppen. Der Fokus liegt auf den Mobilitatspraktiken, die
aktuell ausgelibt werden. Diese beziehen sich sowohl auf die rdumliche Mobilitdt im Allgemeinen als auch
auf Praktiken der Gemeinschaftsmobilitat mit bekannten und fremden Personen. Dariiber hinaus wurde
gefragt, welche Vorstellungen zu Gemeinschaftsmobilitat vor allem fremden Personen gegeniiber vorhan-
den sind. Dieser Abschnitt besteht hauptsachlich aus Zitaten und Feldtagebucheintragen. Diese sollen ein
Bild tber die Denk- und Handlungsweise der Birger des landlichen Raumes geben. Direkt unter den jeweili-
gen Altersgruppen gibt es erste Interpretationen. Einschrankend ist jedoch zu konstatieren, dass es sich bei

den Interpretationen um vorlaufige handelt und eher ideenhaften Charakter haben.

Die im Folgenden aufgefiihrten Ergebnisse sind gewonnen aus den Interviewdaten und auch aus Abschnit-
ten des Feldtagebuches. Hierbei handelt es sich zunachst um eine deskriptive Darstellung. Es wurden In-
formationen zu folgenden Gruppen gewonnen: Jugendliche unter 18 Jahren, junge Menschen ab 18 Jahre,
Mittelalte und Senioren. Aussagekraftige Zitate (kursiv) zu den jeweiligen Gruppen geben ein erstes Bild
Uber die jeweiligen Ansichten und Mobilitatspraktiken, gleich darunter finden sich erste Erkenntnisse und

Interpretationen (in den Kastchen).

Jugendlicher D., 13 Jahre, Lemwerder, Ausschnitte aus Feldtagebuch:

,Er erzéhlte mir, dass er mit seiner Freundin (ebenfalls in der Gruppe) und auch anderen des Ofteren nach
Delmenhorst fahren. Wenn es mdéglich ist, fahren sie mit dem Bus. Da aber der Bus nur alle zwei Stunden
fdhrt, werden auch die Aktivitidten nach diesen Zeiten ausgerichtet. Er erzdhlte von einer Begebenheit: Sie
waren in Delmenhorst in einer Gruppe unterwegs in der Stadt, sind durch die Ldden gezogen. Seine Freundin
stellte fest, dass sie ihre Miitze irgendwo in einem Laden liegengelassen haben miisse, denn sie war weg.
Daher wollten sie nochmals die Lédden abklappern, um sie wiederzubekommen. Beim Blick auf die Uhr stell-
ten sie allerdings fest, dass sie den ndchsten Bus nehmen miissen, sonst besténde eine lange Wartezeit. Also
haben sie ihren Plan, die Miitze zu suchen nicht durchgefiihrt.”

,Wenn D. und seine Freunde sich untereinander treffen wollen, fahren sie mit dem Bus, dem Fahrrad, gehen
zu Fup oder werden gefahren. Wenn es um gemeinsame Aktivitéten geht, wird zundchst untereinander alles
organisiert per Telefon. Wenn dies gekldrt ist, kiimmern sich die Jugendlichen um eine Fahrméglichkeit.
Dazu fragen sie ihre Eltern, ob sie fahren kénnten, die anderen einsammeln und sie dann zum Zielort brin-

“

gen.

Pastor JD aus Lemwerder (iber seine Konfirmanden, Interviewausschnitt®:

* Zur besseren Lesbarkeit wurden die Interviewausschnitte sprachlich geglittet, ohne jedoch inhaltliche Veranderungen vorgenommen zu haben.
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,Zum Konfirmandenunterricht bei mir, haben Sie erlebt, gehért das Fahrrad. Die - natiirlich witterungsbe-
dingt - ein GrofSteil kann man gut mit dem Fahrrad fahren auch wenn es regnet. Die selbstverstindliche
Mama bringt mich oder Papa bringt mich, gibt‘s bei mir nicht. Ich sage jetzt schon bei der Anmeldung zu
den Eltern, dass ich es wichtig finde, dass die Jugendlichen mit dem Fahrrad zum Konfirmandenunterricht
kommen. Ich weifs, wo die leben und es hat keiner mehr als 10 Minuten Radweg schdtze ich, aber 10 Minu-
ten sind fiir manche eben schon zu viel. Aber wenn das zur Selbstverstéindlichkeit wird, (iber eineinhalb bis
zwei Jahre, dann hoffe ich, dass ein bifSschen was davon hdngen bleibt und dass Menschen merken, ach ja
das geht und es gibt da sogar eine Abkiirzung und es gibt den Weg, den kenn ich gar nicht. Dass der Ort
nicht nur aus dem Fenster des Autos wahrgenommen wird, auch von Kindern, sondern mit eigener Beweg-
lichkeit. Das klingt so gemacht und so kiinstlich, aber das ist tatsdchlich etwas, was sich eingeschlichen hat,
dass Eltern schnell bringen: "Mama bringst Du mich?" und schon schwupp, Mama oder Papa da und zwei
Autos zur Verfiigung stehen in den meisten Fdllen, werden sie gefahren. Und dieser Automatismus, der ein-
gesetzt hat, den wiirde ich gern unterbrechen. Wieder versuchen zu minimieren, Du kannst Dich selbst be-
wegen, das ist sogar viel schéner, Du kannst Dich verabreden mit Freunden und siehe da sie merken, es
macht Spafs. Auch riiber fahren (iber die Weser mit der Féhre, die ich dann bezahle. Mensch, wir sind 15
Minuten hier irgendwo in Bremen. Das geht alles mit dem Fahrrad, ohne dass man sich anstrengen muss.“

Einerseits sind die Jugendlichen
selbstandig, sie kennen ihre Moglichkeiten und organisieren ihre Aktivitdten unabhangig von anderen bzw.
AulRenstehenden bspw. die Eltern. Sie realisieren ihre Mobilitat intermodal und sehen das elterliche Auto

als eine Mobilitatsoption unter anderen.

Andererseits kann bei Jugendlichen schon die Autonomie der Automobilitat festgestellt werden. Obgleich
die mit der Automobilitat verbundenen Flexibilitat und Bequemlichkeit nur mit dem Erwerb eines Fiihrer-
scheins und der Verfiligbarkeit eines Autos gewahrleistet ist, wird dies gewissermaRen {iber die Eltern
durch die Fahrdienste einsozialisiert, schon bevor der Jugendliche in der Lage ist, selbst das Auto zu fiih-
ren. Insofern stellt die Mission des Pastors, eine Fahrradkultur zu etablieren eine Gegenbewegung dar, bei

der abzuwarten bleibt, ob diese sich auch Gber den Fithrerscheinerwerb hinaus bewahren wird.

Schilerin, Gber Freunde aus der Oberstufe, ca. 15/16 Jahre, Lemwerder, Ausschnitt aus Feldtagebuch:

»In Lemwerder gibt es zwar ein Gymnasium, aber nur bis zur 10.Klasse. Die 11.und 12.Klasse muss man
dann in Delmenhorst absolvieren [...] Sobald sie fahren kénnen mit dem Auto, werden Fahrgemeinschaften
gebildet [...] Bevor es irgendwo hingeht, werden die Freunde angerufen, um quasi einen Platz zu reservieren.
Das geht dann auch schon mal iiber den Freund des Freundes.”

Junge Frau, etwa 20, Nordenham, Auszubildende, Ausschnitt aus Feldtagebuch:

»In Elsfleth gibt es eine Erzieherschule. Dort kommen alle hin. Das sind 100 km am Tag, d.h. 500 km pro Wo-
che. Fiir Auszubildende ist es kaum zu stemmen, daher werden Fahrgemeinschaften gebildet: Ihr Freund und
sie und eine weitere Mitschiilerin, die 2 Dérfer weiter wohnt, teilen die Fahrten auf. Jeder hat eine Fahrer-
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laubnis und jeder féhrt eine Woche mit seinem eigenen Auto (sie momentan mit dem Auto ihres Freundes,
weil ihr eigenes kaputt ist).”

,,Sie ist der Uberzeugung, dass es ohne Auto nicht geht auf dem Land.”

»Im eigenen Auto werden persénliche Gegenstdnde gelagert, die fiir das Fahren benétigt werden, wie die
Brille mit Sehstérke nur zum Autofahren benétigt wird.

LAUf der Busfahrt dann haben wir einen Tramper gesehen mit einem Pappschild. Wo er hinwollte, haben wir
leider nicht gesehen, aber er hatte lange Haare zu einem Zopf verbunden, schwarz gekleidet, krdiftiger Typ.

ayis

Sie meinte, als sie ihn sah: ,So einen wiirde ich niemals mitnehmen’.

P, Junger Mann, 21 Jahre, wohnhaft in Golzwarden, Auszubildender, Interviewausschnitte:

[...] wohn da bei meinem Vater. Der Grund warum ich da wohne, ist, weil es in der Ausbildung noch giinstig
ist und ich es mir nicht anders leisten kénnte. Ich mache eine Ausbildung zum Sport- und Fitnesskaufmann,
bin hauptsdchlich in Elsfleth und bin dann auch immer aufs Auto angewiesen eigentlich um zur Arbeit zu
kommen.”

»bei mir ist auch so, also die Freiheit [mit dem Auto, Anm. US] einfach dann losfahren zu kénnen, wann man
mdchte und auch dann wieder los zu kénnen, wann man méchte. Dass man nicht noch unnétig Zeit ver-
bringt irgendwo warten zu kénnen das ist eigentlich so der grofSe Luxus daran. [...] Ich habe noch ein Zugti-
cket und ein Busticket dazu, das ich jetzt auch seit 2 Jahren benutze und jetzt immer mehr auch wieder mit
Bus und Zug nach Oldenburg fahre. Also ich gucke schon immer, wenn es mdéglich ist, dass ich dann Bus und
Zug nehme, weil es fiir mich giinstiger ist mit dem Ticket. Da zahle ich als fast Jugendlicher mit 21 noch
nichts, so gut wie nichts. Deswegen versuche ich dann das Auto stehen zu lassen und das eigentlich nur zu
nehmen, wenn es von der Zeit nicht anders geht oder oder es bedeuten wiirde, dass ich extrem lange ir-
gendwo warten miisste. Das Auto fiir mich zu haben, ist einfach praktisch und Freiheit weil ich dann einkau-
fen kann, wann ich méchte und auch wenn ich Freunde besuche und aus Oldenburg wiederkomme, dann
gibt die Mobilitét das halt nicht her, dass man spdt nachts noch aus Oldenburg wieder zuriick kommt. Das
ist schon praktisch, dass ich dann immer ein Auto habe, um wieder auch zuriick zu kommen.“

,@Genau, ich plane vorher dann auch schon immer wie lange ich etwa in Oldenburg brauche und wie ich zu-
riickkomme. Dass es auch passt und ich dann auf dem direktesten Weg nach Hause komme und nicht erst-
mal nochmal wieder nach Brake fahr und von da mit dem Zug nach Elsfleth um das Auto abzuholen, sondern
dass das Auto auch wirklich dann da steht wo ich zuriick komme, dass es zeitlich passt dass ich nicht allzu
lange in Oldenburg am Warten bin und eben auch so, dass es die Kosten ein bifsichen senkt, dass ich viel-
leicht mit dem Auto nur da hin fahre, wo es Sinn macht wo der Bus kommt und dass ich dann die gréfste
Strecke mit dem Bus fahre.”

,Das ist so, dass in Oldenburg fiir mich das einzig gute [Sport- Anm. US] Angebot ist, was mich da so inte-
ressieren wiirde. Ich kénnte es auch in Brake machen, zum Teil bei meiner Arbeit oder auch woanders, aber
das erfiillt alles nicht so wirklich meine Wiinsche daran und auch wenn ich da dann immer mit dem Bus und
Bahn nochmal 2 Stunden zum Training extra unterwegs bin, ist es einfach so Hobby, dass ich die Zeit dann
gern auf mich nehme. Friiher habe ich das, wie gesagt, meistens mit dem Auto gemacht, aber habe dann
jetzt auch relativ schnell gemerkt, dass das zu viel ist, einmal an Kilometern so die man fihrt, an Spritkosten
und so geht es einfach deutlich giinstiger. Sonst habe ich nur freizeitmdflig die Strecke nach Oldenburg,
wenn ich was mit Freunden mache, weil mein Freundeskreis in Oldenburg ist und nicht in Brake. Da ist es
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dann, wie gesagt, meistens das Auto, weil ich eigentlich immer zu einer Zeit zurilick komme zu der ich mit
dem Bus oder Zug nicht mehr nach Hause fahren kénnte”

»ja, also eben bei der Variante jetzt mit dem Freund der auf dem Weg nach Oldenburg da geht es auch
spontan noch meistens weil es eben genau die gleiche Strecke ist und da ist das auch eigentlich méglich. Das
kommt dann aber auch immer drauf an, was man danach noch vor hat und aus Griinden der Bequemlichkeit
wie man die Sachen danach vereinbart, d.h. wenn der eine sagt ich wiird gerne noch ein bifschen Iénger in
Oldenburg bleiben oder da noch mit anderen Leuten was machen und wir arbeiten ja beide zusammen, auch
an der gleichen Arbeitsstelle, der andere dann arbeiten muss, dann ist es auch schon ein zwei Mal vorge-
kommen, dass wir wirklich beide mit dem Auto gefahren sind [...]”

,bei mir ist es so dass ich das mit Fremden noch nie gemacht habe. Die Médglichkeit zu nutzen jemanden
mitzunehmen, weil ich immer das Gefiihl gehabt habe, das hat sich nicht angeboten, weil ich dann, wenn ich
mir jetzt den Luxus génne mit dem Auto zu fahren und die etwas weiteren Strecken um da flexibel zu sein.
Denn so das Gefiihl hatte, dann mécht ich diesen Luxus auch fiir mich behalten, dass ich dann losfahren
kann, wenn ich méchte und auch eben schnell da bin und dann loskomme, wenn ich fertig bin, dass ich mich
da nicht nach jemand anderem richten muss. Mit Freunden ist es was ganz Anderes. Nur da hab ich eine
sehr lange Zeit immer Leute wieder zuriick gefahren. Das kam meistens mit der Wertigkeit nicht so als Prob-
lem raus, weil die Leute dann schon von sich selbst gesagt haben ich gebe dir da was aus oder so oder du
kriegst da mal, weil ich ein paar Mal bei Dir mitgefahren einen 5er von mir. Das war mir aber auch immer
wichtig, dass das nicht so genau ist, dass ich da selbst von mir aus sagen muss, ich méchte jetzt mal wieder
was dafiir haben oder ich berechne Dir das genau wieviel wir immer gefahren sind, sondern dass das eben
immer auf so einer freundschaftlichen Basis zustande kommt, dass beide was davon haben.”

»ja (..) nee auch wenn jemand nett nachfragt (.) natiirlich schon (.) aber ich wiirde halt nich wollen dass ich
dh (.) irgendwie jetz sag (..) auch wenn wegen nem kleinen Verdienst is (..) dass ich sag hey sucht noch je-
mand irgendwas aufm Weg von meiner Strecke die ich grade fahr was ich abholen kann oder adhm*“

,also ich fdnd so n Bewertungssystem auch auf jeden Fall (.) interessant dass man (.) Gh einmal natiirlich
sieht (.) dhm als Bewertung wen man da mitnimmt was andere Leute so vielleicht zu der Fahrt gesagt haben
hat alles reibungslos geklappt und éh (.) kann man sich immer drauf verlassen (..) weil s natiirlich auch doof
wenn man jemanden mitnehmen mdéchte und (.) sich auf die Person dann nich verlassen kann (.) Ghm man
plant das so ein und dann kommt die Person nicht zb (.) man hat davon nichts (.) obwohl man das was éh
was anbieten wollte (.) oder éhm jetz eben fiir den Fall auch dass man (..) dann mal das Angebot nutzt bei
jemand anderm mitzufahren wenn der sowieso ne Strecke féhrt (.) dass man da eben weifs wer da fihrt (..)
was die andern Leute dazu gesagt haben (..) weil ich hétte auch die Mdglichkeit bei meiner (.) Ghm bei mei-
ner (.) Fahrt nach OL zur Schule Ghm mit der Fahrgemeinschaft noch ne weitere Person dabei zu haben {(.)
aber das hab ich nach einem Mal gesagt [lacht] da fahr ich nich mit weil (.) ich morgens nich (.) éh [lacht] in
Todesgefahr zur Schule kommen méchte (.) deswegen so hab ich jetz auch schon die Erfahrung gemacht
dass ich nicht bei jedem mitfahren (..) wiirde (.) das' glaub ich ganz praktisch zu wissen wer da féhrt (.)“

P: [...] dieses Angebot online zu stellen Ghm (.) wo man hinfédhrt dass das doch attraktiver ist als ich es vor-
her erwartet hdtte, dass es auf jeden Fall Sinn machen wiirde vor allen Dingen natiirlich wenn das gut ver-
kntipft ist, [...] dass man wenn man online was angibt das auch dltere Leute die vielleicht online nicht so den
Zugang haben das irgendwie mitbekommen und dass man dann iiber eine Plattform kommunizieren kann,
die jetzt nicht darauf aus ist, dass ich (iber das Handy mit einer dlteren Person kommuniziere weil das wahr-
scheinlich eher schwer von statten gehen wiirde. Also wenn sowas da wdire, was richtig gut organisiert wdéire
und wo man einfach fiir solche Méglichkeiten sorgen kénnte, kénnte ich mir das auf jeden Fall vorstellen.
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Interviewerin: also es sollte méglichst automatisiert sein
P: ja

Interviewerin: dass man gar nicht persénlich miteinander Kontakt hat, sondern dass die Leute ihre Daten
eingeben und dass matches stattfinden

P: dass man vielleicht eben die Leute, die was suchen, dass die irgendwie Brake Oldenburg eingeben, den
Tag und dann sehen, welche Leute an dem Tag alle von Brake nach Oldenburg fahren, welche Zeiten die so
anbieten, nich dass [...] man gezielt fragen muss, wer kann mich da und da mitnehmen und dann Leute da-
rauf antworten miissen, weil ich wiirde jetzt wahrscheinlich von mir aus nicht dann immer alles durch gu-
cken: ist da jemand der genau die Strecke braucht die ich zu der Zeit fahre und kann ich dem denn die Zeit
anbieten. Einfacher widre es, das rein zu stellen, wann man hinféhrt und die Leute sehen dann wer alles féhrt
und suchen sich das raus, was am besten passt.”

K., weiblich, 24 Jahre, wohnhaft in Oldenburg, Studentin, Interviewausschnitte:

[...] schon eine grofie Rolle. Ich hatte ja schon gesagt, dass ich immer so den Bus bevorzugen wiirde, weil
[der] eben ja sowieso fdhrt und [viele] Leute sozusagen auf einmal abgreift. Ich weif$ jetzt nicht, ob das da
mit rein zéhlt, aber z. B. mein Freund hat ein hat ein Auto, weil er es auch fiir den Job braucht. [Das] hat er
seit dem Referendariat, der ist Lehrer und da fahren wir schon héufiger mal einkauf.. also wenn ich mit ihm
was mache, nehmen wir eigentlich immer das Auto, weil es tatséichlich die bequemere Wahl ist und er halt
kein Studententicket hat. Er miisste jedes Mal fiir den Bus bezahlen und ich bin also er ist auch eher der Au-
tofahrtyp und dann lass ich mich da so ein bisschen von hin...ziehen”

,Ja ich bin halt trotzdem Beifahrer, also ich fahre in Oldenburg selber nicht gern Auto, weil es einfach also
mir ist das zu hektisch.”

In die Stadt nehme ich meistens den Bus, weil es bequemer ist als mit dem Fahrrad. Der kommt halt alle
viertel Stunde bei mir vor der Haustiir und féhrt direkt zur Stadt, also das ist super bequem und ja ich wiirde
gerne lieber das Fahrrad nehmen. Einfach, weil es frische Luft und sonst auch Vorteile hat. Aber so ja Stre-
cken, ich glaube, es wiirde sich auch von der Zeit ziemlich decken, also Fahrrad und Bus. Der Bus muss halt
stdndig anhalten, aber es sind drei dreieinhalb Kilometer in die Stadt [...] und zur Uni, ich glaube nicht, dass
also das ist wirklich eine kurze Strecke mit dem Fahrrad so 6 7 Minuten, weifs ich nicht, wenn der Bus da
direkt hinfahren wiirde, ob ich den Bus nehmen wiirde, weil jetzt braucht der Bus eben ldnger. Dann nehme
ich halt das Fahrrad und auch so zu der Bushaltestelle die zu meiner Arbeit wo der Uberlandbus zur Arbeit
anhdlt, der schneller mit dem Fahrrad ist, deswegen nehme ich das Fahrrad.”

»[...] und nehme dafiir eigentlich das Auto und halt, wenn schon dunkel ist und man noch eben was besor-
gen muss oder was also was jetzt, hdngt immer voll von der Situation ab, wie ich mich fiihle, ob ich jetzt
sage, kann ich eben Dein Auto nehmen oder also, ich bin auch drauf versichert, also wenn es ist sein Auto,
aber ich darf es halt eigentlich immer nehmen, wenn er das nicht braucht sozusagen und dann nehme ich
halt das Fahrrad, kommt drauf an.”

»also ich teil mir mit meinem Bruder ein Auto aber das teilen ist nicht, also ich habe das Auto weniger als 1%
der Zeit, sagen wir es mal so. Ja das ist mir grad vollkommen entfallen, aber ja ab und zu sag ich mal, kannst
Du mich eben abholen zu Hause eben, wenn L. (Partner von K.) nicht da ist, also mein Freund nicht da ist.”
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Zur Erweiterung der eigenen Mobilitats-
optionen werden auch die Ressourcen der Freunde einbezogen, d.h. sobald jemand im Freundeskreis ei-
nen Flhrerschein erwirbt, werden Fahrgemeinschaften gebildet. Dartiber hinaus wird bei Verfligbarkeit
liber einen eigenen PKW eine optimale Kombination von Kosteneffizienz und Zeiteffizienz angestrebt. Der
OPNV zihlt mit speziellen Tickets zur kostengiinstigen Variante, aber dennoch wird das Privatauto einge-
setzt, um den Zeitversatz durch Umsteigen so minimal wie moéglich zu halten. Mobilitdt bedeutet Distanz-

Uberwindung mit einem Schwerpunkt der Zeit-Nutzen-Abwagung.

Der Gemeinschaftsverkehr wird aufgrund diesen eben genannten Sachverhaltes bewusst geplant. Die
Komplexitat des Alltags, d. h. auch, dass jeder Tag anders aussieht (nach der Arbeit noch Freunde treffen,
Erledigungen machen, etc.). Gemeinschaftlicher Verkehr wird im Voraus auf diese Aktivitaten gepruft und
abgewagt, ob die gemeinsame Fahrt zustande kommen kann. Das impliziert auch, dass Spontaneitat ein

Kollaborationshemmer ist.

Flexibilitat wird als Luxus erkannt, denn mit der Mitnahme von anderen fallt dieser Luxus weg oder wird
eingeschrankt. Im Freundeskreis jedoch verzichtet man auf diesen Luxus, denn die sozialen Beziehungen
bilden die Basis gemeinschaftlicher Mobilitat. Gemeinschaftliche Mobilitat ist demnach Teil der Freund-
schaftsbeziehung. Sie beruht zwar auf Reziprozitat, jedoch wird darauf geachtet, keine genauen Kosten-
aufstellungen zu machen, die Beziehung nicht auf Zweckdienlichkeit, sondern auf Freundschaft basieren zu
lassen. Eine Mithahme wird angenommen auch (iber rdumliche Umwege, solange es noch mit dem eige-
nen Weg in Verbindung steht. Fiir Abholungen (,Taxi spielen®) lasst man sich in gewissen Grenzen instru-
mentalisieren. Trotz dieser Offenheit gegenliber Mitnahmen und Abholungen im Freundeskreis, wird das
eigene Fahrzeug nur in Ausnahmen verliehen. Die Option des Verleihens wird jedoch nur im Familienkreis

gesehen.

Bei der Nutzung einer Online-Plattform ist die Bewertung als sinnvoll erachtet worden. Dies hat mehrere
Grinde: die Bewertung dient dabei als sozialer Kontrollmechanismus, der die fehlende Gemeinschaft zu
kompensieren hat. Jedoch mochte man nicht der Erste oder die Erste sein, als ,Versuchskaninchen” agie-
ren, um die Bewertung einer Person aufzustellen. Vielmehr sollen wichtige Bewertungs-Informationen der
Personen bereits vorliegen. Daher die Idee, bei bereits bestehenden Freundeskreisen, Schulen oder Un-

ternehmen anzusetzen, wo die Teilnehmenden sich bereits kennen.

Dartiber hinaus gibt es eine prinzipielle Offenheit gegenliber Fremden, denn es wird der Vorteil des per-
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sonlichen Austausches genannt, der durch die Mitnahme entsteht. Gleichzeitig wird eine regelmaRige Mit-
nahme von der Sympathie der Beifahrers abhangig gemacht, womit auch personliche Beweggriinde fiir das
Zustandekommen einer Mitnahme eine wesentliche Rolle spielen.

Eine Mitnahme von Personen ldsst eine machbare Abweichung nicht nur in rdumlicher, sondern auch in

zeitlicher Hinsicht zu, d.h. ein Umweg und eine gewisse zeitliche Flexibilitat sind moglich.

Des Weiteren ware es zwar moglich, Vertreter der Altersgruppe Senioren mitzunehmen, jedoch ware in
diesen Fallen eine direkte Kommunikation, z.B. durch persénliche Absprachen unerwiinscht. Die techni-
schen Moglichkeiten sollten, so die Befragten, so beschaffen sein, dass durch einfache Eingabe von Ab-
fahrtzeit und Zielwunsch ein Zusage moglich ware, ohne mit der Person direkt Kontakt aufnehmen zu mus-

sen.

Technisch soll die Online-Plattform einfach zu bedienen sein, eine Offenlegung bestimmter Daten wird
nicht als Problem gesehen, solange die Daten nicht um sensible Daten, wie die genaue Wohnanschrift

geht. Die Angabe von StraRRe und Stadtgebiet konne hingegen problemlos veréffentlicht werden.

Allgemein fallt bei dem Gesprach zur Mitnahme von unbekannten Personen eine gewisse Passivitat auf.
Der oder die Mitnahmebereite mochte ein Angebot bzw. eine Anfrage bekommen, weniger sich selbst

darum bemihen.

Zur Abgrenzung: Bei Wohnhaftigkeit in der Stadt reicht die Option auf ein Auto. Um Flexibilitdt und Unab-
hangigkeit empfinden zu konnen, ist die Moglichkeit der Wahl zwischen verschiedenen Mobilitdtsoptionen
(Bus, Fahrrad, Auto, Zug) ausschlaggebend. Bei der Optionenvielfalt werden andere Aspekte wichtiger

(,,Ich bin lieber Beifahrer), da die Wahl als gleichwertig angesehen wird.
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L, mannlich, 26 Jahre alt, berufstatiger Pendler nach Delmenhorst, wohnhaft in Oldenburg, Interviewaus-
schnitte:

Lftr mich war einfach die Anbindung [...] schon an die Autobahn recht wichtig [...], dass das mit dem Auto
[klappt]“

,mobil heisst ja so schén Freiheit. Ein eigenes Auto [zu haben), ist auf jeden Fall schon mal wichtig also fiir
mich persénlich [...] weil ich bin niemand, der sich gern auf andere Leute verlésst [...] das ist [...] fiir mich
eigentlich schon wichtig, dass ich das selber mache und, ich glaub, das wdére schon eine grofie Einschrén-
kung, wenn ich persénlich nicht mehr dazu in der Lage wire diese Mobilitét zu nutzen, weil ich mich dann
irgendwie auf andere Leute verlassen miisste. Das mag ich nicht so gerne”

[...]ja [ich] fahre einen Diesel mit einer roten Plakette [lacht] (.) ja jetzt ist das halt so”

,eigentlich [spielt das Thema Nachhaltigkeit, Anm. US] eine grofie [Rolle, Anm. US] [...] ich bin schon die
ganze Zeit am (iberlegen, ob ich mir zum Beispiel ein neues Auto kaufen soll, was in der Uberlequng war,
zum Beispiel mal einen Hybrid. Wo man sagt das wadre jetzt etwas wo man eigentlich investieren kénnte. [...]
da muss man halt abwégen zwischen [eigenem Auto oder der Nutzung des OPNV, Anm. US], ist es lohnens-
wert fiir einen selber oder nicht und fiir mich ist es wirklich zur Zeit das eigene Auto zu nutzen und nicht zu
versuchen mit dem Zug z.B. zur Zeit nach Delmenhorst zu meiner Arbeitsstelle zu kommen. Das ist durchaus
méglich, wiirde wahrscheinlich auch der Umwelt einiges zugute tun, aber jetzt derzeit ist z. B. das Problem,
dass die Strecke gebaut [wird] zwischen Bremen und Delmenhorst. Deswegen nehme ich zur Zeit auch zwei
Studenten mit, die bei uns in der Schule sind, weil die eben jetzt morgen das Problem haben, dass sie nicht
plinktlich zur Schule kommen*

,wenn es in einem néherem Umkreis wdre, wenn meine Arbeitsstelle jetzt auch in Oldenburg wdre dann
wdre es was anderes. Also dann wiirde ich auch durchaus sagen, ok dann kann man das mit dem Fahrrad
erreichen. Wobei es auch immer dann noch eine Rolle spielt: bei Lehrern ist das halt immer so, die schleppen
jede Menge Krimskrams mit sich rum. Das habe ich in meiner Referendariatsschule gemerkt. Da sind immer
irgendwelche Lehrer die auch so ganz kurze Strecken mit dem Auto ankommen, weil die einfach Geddéns
dabei haben. Die schleppen kérbeweise Sachen mit sich herum, wo man dann halt auch sagt, ok irgendwie
kann man das bestimmt besser organisieren, aber es ist halt der leichteste und einfachste Weg in dem Mo-
ment, dass man sagt, ich muss die Sachen mitnehmen fiir die Arbeit. Ich kénnte bestimmt das ganze hin und
her tragen oder auch so deponieren, dass es leichter zu managen wdre das ein bifichen was in der Schule, ist
ein bifsichen was zu Hause. Dann kriegt man es vielleicht auch mit dem Bus oder der mit dem Fahrrad hin,
aber [...]*

[...] mit dem Fahrrad wdre es ein bifschen anstrengend, weil das wdre genau das andere Ende von der
Stadt”

letztens hatten wir z. B. Kohlfahrt, wo es sich nicht anbietet, grofartig ein Auto mit dabei zu haben und
dementsprechend wurden dann Tickets gekauft und obwohl es halt mit dem Auto relativ leicht zu erreichen
wdre und es wdre auch von Vorteil gewesen, aber da liberwiegt dann halt eher der Drang, da auch Spafs zu
haben und dem Alkohol zu frénen [...]“
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»weil es sind nicht immer die gleichen Leute [sind], die fahren. Das ist eben auch ein Vorteil davon man kann
sich mal abwechseln und dementsprechend ist das so eigentlich ganz gut [...].”

,Du hast ja immer irgendwelche Sachen wo driiber gesprochen wird und im Freundeskreis hat man das ja
auch heutzutage, ist ja alles mit irgendwelchen Facebook-Gruppen oder whatsapp-Gruppen wo man einge-
laden wird (.)“

»ja also, wie gesagt, mache ich jetzt zur Zeit [nimmt zwei Studenten mit, Anm. US] sowieso schon, weil es
einfach von der Arbeit her passt, aber man kennt das ja auch. Gerade bei Stud.ip gibt es hdufiger solche
Anfragen, wenn man immer téglich Strecken hat ob man jemanden mal mitnehmen kann. Das wdre durch-
aus was wo man sagt, ja. Bei mir ist es halt immer abhdingig, fahre ich die Strecke ohnehin? Dann wiird ich
es auf jeden Fall machen, aber ich bin halt nicht so der Freund davon einen Umweg zu fahren und dafiir Geld
irgendwie zu geben, weil ich das ganz schwer einschdtzen kann. Da fragen die Leute immer, was mdochtest
du haben da irgendwie eine Wertigkeit herzustellen, was war dieser Umweg jetzt Wert fiir mich irgendwie.
Und ich mach dann Leuten lieber einen Gefallen, wenn ich sowieso die Strecke fahr, als das ich jetzt einen
grofien Umweg fahre und dann sag, ich méchte dafiir irgendwas haben [...]“

~[...] wenn ich jemanden dabei sitzen habe, trage ich ja auch in gewisser Weise die Verantwortung fiir die
Person und dann miisste ich schon irgendwie zusehen, ich muss ja verniinftig fahren, ich muss anders fah-
ren, als wenn ich alleine fahre. Ich fahr dann auch verniinftig, aber es ist trotzdem irgendwie nochmal was
anderes wenn man halt eine fremde Person irgendwie mitnimmt [...]“

letztens habe ich z. B. jemanden abgeholt [...], also da bin ich schon 10 min Umweg gefahren. Das war aber
auf jeden Fall machbar, also 10 min sind jetzt auf der Arbeitsstrecke nicht so das Problem. Das Problem ist
halt eher, wenn man wirklich einen fixen Zeitpunkt hat, wenn man da sein muss. Dann muss man es ja ir-
gendwie abschdtzen. Auf dem Riickweg wdr es, glaube ich, auch nicht so das Problem, da wdr das Problem
eher meine persénliche Einschdtzung, dass ich sag, nach der Arbeit méchte ich schnellstméglich nach Hause
[...] Auf dem Hinweg kénnte ich 20 min durchaus einplanen, dass ich sagen wiirde, das wére machbar. Dar-
liber hinaus wiirde ich es, glaube ich, nicht machen, weil das wder gerechnet in Strecke, die Strecke von
Oldenburg nach Brake und das ist in meiner Vorstellung doch schon recht weit. Das heisst, den Umweg wiir-
de ich nicht auf mich nehmen, aber 20 min wdre schon in Ordnung.”

,[...] das Auto ist mein privater Raum. Ich wiirde es niemandem anbieten, so weil ich wiirde auch niemand
Fremden einfach sagen, komm mal in mein Haus rein. Wiirde, glaub ich, ein Grofsteil von uns einfach nicht
machen, auch wenn wir offenherzig und sozial sind, aber wenn halt jemand wirklich fragt explizit dann wdre
es auch fiir mich eine andere Situation. Das ist, glaube ich, auch das kann ich also auch mit dem Haustlirbei-
spiel, wére das glaub ich auch was andres, wenn jemand in Not bei mir vor der Haustiir steht und fragt ob er
reinkommt, wiird ich dem eher, sagen, ja komm mal rein als wenn ich meine Haustiir offen steht und ein
Schild hinstellt, wer Not hat darf rein, also es macht fiir mich schon ein Unterschied ob jemand mich fragt
oder ich das anbiete.”

,wenn das rein rechtlich gesehen geht, da hétte ich halt immer die Angst, wenn es jetzt darum geht Pakete
abzuholen oder so was, dann wenn die sagen ok das ist bei der Packstation und dann sagen die hier du
kriegst meinen Schein, geh da mal hin mit dieser Berechtigungskarte das ich die abhole und auf der Fahrt
geht irgendwas kaputt, dann hab ich ja im Prinzip das Problem. Also da miisste ich halt wirklich die Situation
abwdgen was von der Apotheke holen fiir die Nachbarin, wenn das jetzt nicht unsere Nachbarin speziell
wdren, wiirde ich es wahrscheinlich machen.”
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,Schon gebraucht [sind], wo man weifs, ok das ist kein neuwertiger Gegenstand, das ist jetzt nicht so das
wichtige, wo ich explizit drauf aufpassen muss, weil das wiirde ich nicht als Aufgabe fiir mich dann sehen,
sondern fiir mich wirklich nur den Transport. Dann wiirde ich sagen, ok das kann man durchaus mal ma-
chen. Das macht man ja auch bei Umziigen hdéufiger, dass man mal hilft dass man sagt ok ich transportier
mal was von Anach B [...]“

»[...] dann wiir ich ein besserer Postbote wo ich sagen wiirde, klar, wenn ich da noch einen Nebenverdienst
dadurch hdtte, wdére das super, dann wdre das ein Angebot, wo ich sagen wiirde, das ist klasse, wenn man
dann sagt ohne Nebenverdienst, dann wiirde ich halt wieder gucken, liegt das auf meinem Weg, dann wére
es ein netter Gefallen, wo man sagen kann, ok kann man héufiger mal machen wenn es von der Zeit passt.”

» [...] wenn es meine Kollegen wdiren, die wiird ich auch mitnehmen, da sind auch einige wesentlich dlter,
aber [...] man kennt natiirlich den Stereotyp von den dlteren Leuten, die denn da rum sitzen und einen an-
schweigen oder einem unter Umstdnden nur Blédsinn erzdhlen. [Das] wdre dann schon was, wo ich schauen
miisste und die Nutzen, glaub ich, diese Apps auch nicht, wenn man das in Form einer App machen wiirde,
wdre es halt was, dann miisste man unter Umstéinden vielleicht noch ganz andere mediale Mdglichkeiten
nutzen: Hotlines, wo man das erfragen kann. Also das wdre auch was, wo ich sagen wiirde das wiir fiir die
ganz wichtig, dass man auch alternative Zugénge schafft, dass man halt versucht, die Jugend, die alles (iber
Smartphone und PC macht mit den dlteren Leuten die das wahrscheinlich eher nutzen wollen auch, zu ver-
kniipfen.”

,also ich hdtte jetzt bei Idndlichem Raum wiirde ich immer sagen Brake, da hast du halt Stadt und drum
herum ganz viel nichts! Das ist einfach, weifs nicht, entweder man hat da ein Fahrrad und ansonsten wiirde
man glaub ich nicht kommen, wenn man geht aus der Stadt raus und man sieht einfach nur Weiden, jede
Menge Weiden, mehrere Kilometer und dann kommt man, glaube ich, nicht auf die Idee: ich fahre jetzt mal
nur mit dem Fahrrad irgendwo hin, weil ich einfach mal gucken méchte, was ist da hinten. “

Hier werden die Vorteile des Autobesitzes und
Autofahrens hervorgehoben, es werden viele Griinde gefunden, die das eigene Auto notwendig machen.
Eine Organisation multimodaler oder intermodaler Wege kommt nur zu besonderen Anldssen in Frage.
Das Auto ist das Verkehrsmittel, welches den alltdglichen Anforderungen an zuriickzulegender Entfernung
und notwendiger Flexibilitat erfillen kann. Die etablierten Mobilitatsgewohnheiten sollen auch bei Um-
weltschutz und Ressourcenschonung beibehalten werden kénnen. Umwelterwartungen wird entsprochen

durch die Anschaffung von technisch nachhaltiger Fortbewegungsmittel, z. B. eines Hybrids.

Der Gemeinschaftsverkehr im Freundeskreis wird dann ebenso organisiert. Ausgesuchte Ereignisse werden
alternativ geplant und mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln zurtickgelegt, jedoch weil auf diesen Veran-
staltungen das gesellige Zusammenseins inklusive des Konsums von Alkohol im Vordergrund steht und
somit die Fahrt im eigenen Auto gesundheitlich nicht moglich ist. Hier wird eine Verantwortung gegeniber

seinen Mitfahrern gesehen.
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Der Gemeinschaftsverkehr unter Freunden ist eingebettet in einen gegenseitigen Verpflichtungszusam-
menhang, der auf einem je ahnlichen 6konomischen Niveau fulSt. Da der Besitz eines eigenen Fahrzeuges
in dieser Altersgruppe Ublich ist, wird auf regelmaBigen Wechsel geachtet.

Die Organisation erfolgt liber soziale Medien, wie diverse Facebook- oder Whats-App-Gruppen, durch die
ein Austausch von Informationen zumindest in einem bestimmten Personenkreis auf einer semitffentliche

Ebene gegeben ist. D.h., wenn hier eine Person angesprochen wird, werden alle benachrichtigt.

Trotzdem kommt es gelegentlich zur Mitnahme von Personen, die nicht Mitglied des Freundeskreises sind.
Praktiziert wird hier eine Abweichung von ca. 10 Minuten, jedoch mit dem Postulat, dies auf einen 20-
mindtigen Umweges auszuweiten. Die Vorstellung des Raumes basiert auf Entfernungen und welche zeitli-
che Abweichung dahintersteht. AuRerdem korrespondiert die Art der Abweichung mit den gewohnten
Wegen — der Maximalwert ist abhangig von den alltaglichen Streckenentfernungen. Des Weiteren mochte
auch hier der Fahrtanbieter moglichst wenig selbst organisieren missen: eine Offenlegung von Informati-
onen des Nachfragers zu Fahrtwunsch sei wiinschenswert. AuBerdem soll der Fahrtbedarf des Betroffenen
erkennbar sein, wie bspw. die schlechte Verbindung oder die Unverfiligbarkeit iber ein Auto. Insgesamt
hat der Fahrer kein Interesse aktiv nach potentiellen Mitfahrern zu suchen, diese sollen sich um eine Mit-

fahrt aktiv bemihen.

Ein Problem wird auBerdem in der Ubernahme von Verantwortung gesehen. Dazu sollen zum einen die
rechtlichen Rahmenbedingungen geklart sein. Zum anderen bedeute jede Fahrt mit einem Fremden einen
vorsichtigeren und vorausschauenden Fahrstil.

Eine finanzielle Entschadigung wird als Ersatz fiir Vertrauen gesehen und ihre Héhe soll vom Umfang der

Abweichung abhangig gemacht werden. Trotzdem bedarf es Sympathie fiir den Beifahrer.

Allgemein wird eine Mitnahme eher als Ausnahme betrachtet. Die Zielgruppe fiir diese Art von Mitfahrver-
kehr wird eher in der Betroffenengruppe gesehen, in der alle in der gleichen Situation der Multimodalitat
stecken. Mit Mobilitat oder dem Weg wird sich moglichst wenig auseinandergesetzt. Mobilitat ist reine
Distanziberwindung. Wichtig ist lediglich Abfahrtsort/-zeit und Zielort/-zeit. Der Weg ist lediglich zu pla-
nen um die Distanz und den Zeitverlust einzuschatzen. Rationale und effektive Planung steht Vordergrund,

Ablenkung wird vermieden.
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aus einer Veranstaltung der Initiative ,Lemwerder Zeigen”, Ausziige aus dem Feldtagebuch

,Diejenigen Bewohner, die auf dem Dorf wohnen (bleiben) wollen, kiimmern sich aktiv um Netzwerkbildung.
Auch diese ist komplex. Es geht genauso nicht nur um die Gewdhrleistung von Mobilitéitsbedarfen, sondern
auch um sozialen Anschluss und Einbindung in die Dorfgemeinschaft als Ganzes. Keine zweckmdflige Ver-
gemeinschaftung, sondern komplexe soziale Beziehungen werden aufgebaut in denen Mobilitit ebenfalls
realisiert wird.”

,Sigrid, die 76jéhrige Wirtin, meint ebenfalls, dass sie Fahrgemeinschaften hat: Einkdufe bringt die Nachba-
rin mit, zu abendlichen Veranstaltungen geht sie nur, wenn sie auch mitgenommen wird. Sie selbst hat
ebenfalls ein Auto mit dem sie zum Arzt féhrt. Ihr Mann wohnt (seit dem Schlaganfall) in Oldenburg in ei-
nem Seniorenheim.”

Frau S., Rentnerin, Brake, Interviewausziige:

»[...] Mein Bier ist zu Ende und ich habe irgendwas anderes in Oldenburg zu tun, dann nehme ich die Kiste,
stelle die in das Auto und richte das dann so ein, dass ich auf dem Riickweg (iber die Nadorster StrafSe nach
Hause fahre. Und hole dann neues und dann sag ich denen das, vorher: also ich fahre jetzt nach Oldenburg
diese Woche oder néchste Woche und ich fahre zu Denn's, ich bringe mal, bringe mir neues Bier, willst Du
etwas haben? Fertig. Oder ich, wir fahren nach Oldenburg, wir fahren in die Innenstadt, wir miissen da in
diesen Eine-Welt-Laden, von der Stadt, willst Du Kaffee haben? Willst Du, wir haben zwar hier auch einen
Eine-Welt-Laden, aber die haben manche Sachen nicht. Willst Du Kakao haben? Wenn man weif3, so die
nehmen immer nur den und den Kakao von der Gepa und den kriege ich da. Ja, so was.”

,Ja, und dann ist das manchmal so, dann sitzt man beim Kaffee mit so anderen und erzéhlt das und dann,
welche: Oh Mensch, ja, wenn Du ndchstes Mal da wieder hinfdhrst, dann ruf doch vorher an, ja? Dann
kannst Du fiir mich auch noch etwas mitbringen.”

,S0 lange das ins Auto rein geht und die mir dann hinterher das Geld wieder geben, ist das fiir mich in Ord-
nung.”

Die Senioren im landlichen Raum bilden oft die Etab-
lierten in der Dorf- oder der stadtischen Gemeinschaft und haben langjahrige Nachbarschaftsbeziehungen.
Mitfahrverkehre sind feste Insitutionen, z.B. dass jeden Mittwoch zusammen einkaufen gefahren wird.
Darliber hinaus gibt es unregelmalige Versorgungswege, wie den Arztbesuch, der dann mit dem eigenen
Auto zurlickgelegt wird. Daher werden diese mit dem eigenen Auto oder, wenn das nicht mehr geht, als
Bringdienst organisiert. Dies wird nicht hdufig genutzt, nur wenn es nicht anders geht. Gemeinschaftsfahr-
ten werden eher gemieden bei bestimmten Fahrtzielen, d.h. wenn die Fahrt bspw. nicht in das Stadtzent-
rum geht. AuRerdem gibt es die Beflirchtung, dass durch Absprachen mit Mitfahrenden die Flexibilitat
verloren ginge, insbesondere, wenn eine Riickfahrzeit nicht klar abzusehen ist.

Auch das Sozialleben der Senioren wird von der Moglichkeit einer Mitnahme abhangig gemacht, d.h. dass
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Fahrten zu geselligen Veranstaltungen (Geburtstage u.d.) nur unternommen werden, wenn zu der Einla-
dung auch der Transport geregelt ist. Zu diversen Anlassen helfen die haufig in den (Kirchen-) Gemeinden
angebotenen Hol- und Bringdienste, die bei Seniorenveranstaltungen (z.B. Seniorennachmittag) von eh-

renamtlich Engagierten arrangiert werden.

Die jiingeren Alten sind jedoch auch im Rentenalter noch hochmobil. Das Auto stellt bei den meisten noch
eine Selbstverstandlichkeit dar. Das Telefon ist ein wichtiges Kommunikationsmittel. Mobilitats- und Ver-
sorgungsbedarfe zirkulieren im Freundes- und Bekanntenkreis. Es entsteht der Eindruck, dass aufgrund der
familiaren Situation (Kinder sind aus dem Haus, Ehepartner vielleicht schon verstorben) das Sozialleben
wieder mehr in den 6ffentlichen Raum und die nahraumlichen nichtfamiliar basierten sozialen Beziehun-
gen verlegt wird. Man kennt sich und man kiimmert sich. So entstehen Mitbringdienste im Freundes- und

Nachbarschaftskreis, die auf Orts- und Personenkenntnis beruhen.

Diese Informationen kdnnten zu der Uberlegung beitragen, mit welchen Daten eine onlinegestiitzte Koor-

dination und Kommunikation Giber Bedarfe unterfiittert werden kann.
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4.3 Ergebnisse der quantitativen Befragung

Die folgenden Ergebnisse stellen Erkenntnisse der Online-Befragung dar. Als Datengrundlage dienen die
Antworten von 143 Teilnehmen aus den PLZ-Gebieten 26*** und 27*** (entspricht den Postleitzahlen der
Pilotregion), die im Zeitraum vom 08.12.2016 — 09.01.2017 an einer Online-Umfrage teilnahmen. Wegen
der laufenden Erhebung sind die folgenden Angaben als Zwischenergebnisse zu betrachten. Die Geschlech-
terverteilung ist annahernd gleichverteilt (49% mannlich). Bei der Altersstruktur iberwiegt die Gruppe der
19-29-jahrigen, was im Zusammenhang mit dem hohen Anteil an Studierenden (ca. 45%) in der Stichprobe

steht. Dies spiegelt sich auch in dem insgesamt hohen Bildungsniveau wieder. Mit ca. 50% bilden Angestell-

te die grofte vertretende Berufsgruppe in der Stichprobe (Abbildung 2, unten rechts).

Geschlecht

Altersgruppen

60-69 Jahre 0-18 Jahre

4%

—_—

50-59 Jahre

M = 34,12 Jahre, SD = 13,27

Bildungsabschluss

bis
einschlieRlich
mittlerer Reife
4%

Sonstiges
Ve 3%

Beschaftigung

Arbeitssuchend

Selbsténdig I 1%/—

A

Sonstiges

Abbildung 2: grafische Aufbereitung der soziodemografischen Angaben
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4.3.1 Mobilitdtssituation

In diesem Abschnitt werden Ergebnisse zu genutzten Verkehrsmitteln, zur Zufriedenheit mit der allgemei-

nen Mobilitdt, sowie der Planbarkeit von Mobilitdtsbedarfen vorgestellt.

Autoverfiigharkeit: Mit 87,2% ist der Anteil der Personen, bei denen es im Haushalt mindestens ein Auto

gibt relativ hoch (Abbildung 3 links).

OPNV-Nutzung: Mehr als die Héilfte der Befragten (60,1%) nutzt mindestens alle zwei Wochen oder 6fter

die offentlichen Verkehrsmittel (Abbildung 3 rechts).

Anzahl Auto pro Haushalt [in%] Wie haufig nutzen Sie 6ffentliche Verkehrsmittel?

> drei
Autos/HH
11%

m (fast) téglich

m mehrmals pro Woche
M etwa einmal pro Woche
m alle zweiWochen

[ etwa einmal im Monat
16,78% seftener

8,39% (fast) nie

Legende:

HH = Haushalt N=143 | 0%  20%  40%  60%  80%  100% N=143

Abbildung 3: Anzahl Autos pro Haushalt und Nutzungshaufigkeit 6ffentlicher Verkehrsmittel
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Ca. 90% der im landlichen Raum lebenden Befragungsteilneh-
mer konnen ein Auto nutzen (Abbildung 4 rechts, N = 37 Teilnehmer). Im stadtischen und zentrumsnahen

Bereich stehen 74,6% ein Auto zur Verfligung (N = 106).

Umfeldtypisierung & Autoverfiigbarkeit

urbanes Umfeld
28,7%

Auto
verfugbar
landlicher Raum
25,9%
kein Auto

N =143 N =37

Die Netzdiagramme (Abbildungen 5 und 6) bilden ab, welche Fortbewegungsart fir
welchen Wegezweck genutzt wird. Je weiter aullen sich die Markierung befindet, desto haufiger wird das
betreffende Fortbewegungsmittel genutzt (absolute Haufigkeiten). Die Netzdiagramme unterstreichen die

Wichtigkeit des Autos (hellblau) als Fortbewegungsmittel, insbesondere fir regelmaRige Besorgungen.

Im stadtischen Raum sind das Fahrrad (rot) und das Auto in Alleinfahrten (hellblau) die am haufigsten ge-
nutzten Verkehrsmittel fir alle Wegzwecke. Im landlichen Raum ist das Auto in Alleinfahrten (hellblau) fir
regelmalige Besorgungen, Arbeitswege und fir abendliche Freizeitveranstaltungen das am haufigsten ge-
nutzte Verkehrsmittel. Fiir tagsiber stattfinde Freizeitveranstaltungen wird das Fahrrad am haufigsten ge-
nutzt (rot). Fahrgemeinschaften zu abendlichen Freizeitveranstaltungen werden von ca. einem Viertel (10
Personen) der Teilstichprobe genutzt. Im stadtischen Raum ist der Nutzungsanteil zugunsten der hoheren
Fahrradnutzung geringer. Fir Fahrten zur und von der Arbeit sind 6ffentliche Verkehrsmittel das zweithau-

figste Verkehrsmittel — nach dem Auto in Alleinfahrt.
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LANDLICHER RAUM: Wann nutzen Sie welche Fortbewegungsart?
(Haufigkeiten der Antworten)
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Abbildung 5: Verkehrsmittelwahl im landlichen Raum
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Abbildung 6: Verkehrsmittelwahl im stadtischen Raum



SNEMoLL
2) ‘:'N s Zwischenbericht: Anforderungserhebung Seite 46 von 78

VIODITLITA TARVOTIRUITIS A U CRUTISY

Die Befragten sind im Durchschnitt zufrieden oder eher zufrieden
mit ihrer allgemeinen Mobilitatssituation (Abbildung 7 links). Allerdings zeigt die Standardabweichung von

1.54, dass es bei diesem Gesamturteil Abweichungen gibt.

Die Mobilitatsbedarfe der Befragten sind im Dur-
schnitt weder gut noch schlecht planbar. Eine kurzfristige Mobilitat ist jedoch tendenziell eher erforderlich

(Abbildung 7 rechts).

Zufriedenheit mit Planbarkeit und Kurzfristigkeit der Mobilitdtsbedarfe
Mobilitatssituation

trifft vollig zu

5,45 3,77

+++ T
T weder noch | 4,67

|

|

trifft gar nicht zu

schlechte Planbarkeit meiner im Alltag muss ich kurzfristig mobil

Mobilitatsbedarfe sein
N =143 N=143

Die Ergebnisse belegen, dass das Auto ein wichtiges Verkehrsmittel fir
die Befragten ist, was sich nicht nur in der hohen Verfligbarkeit eines Privatautos widerspiegelt (Abbil-
dungen 3 und 4). Besonders fiir regelmaRige Besorgungen ist das Auto das am haufigsten genutzte Ver-
kehrsmittel (Abbildungen 5 und 6). Da das Fahrrad fir alle anderen untersuchten Wegezwecke das hau-
figste Verkehrsmittel ist, wird das Auto vermutlich weniger aufgrund der groRen Entfernung zu Geschaf-
ten, sondern primar als Transportmaoglichkeit fiir Besorgungen genutzt.

Die RegelmaRigkeit und somit Planbarkeit dieser Besorgungen konnte die Nutzung von Mitfahrgelegen-
heiten zu diesen wiederkehrenden Besorgungszwecken pradestinieren, zumal bei dieser Mobilitdtsform
im Kofferraum Transportkapazitdten fiir die Besorgungen gegeben sind. Dieses konnte bei der Gestal-
tung der Plattform beriicksichtigt werden, indem die Nutzer angeben kdénnen, ob Laderaum im Koffer-
raum benotigt wird.

Das Ergebnis, dass das Fahrrad fiir Wegezwecke zu Freizeitveranstaltungen und bei Fahrten zur Arbeit
das haufigste Verkehrsmittel ist, stitzt Umfrageergebnisse der Stadt Oldenburg (2010), die sich jedoch
auf den innerstadtischen Bereich beziehen. Die Erreichbarkeit der Freizeitzwecke und Arbeitsstatte mit
dem Fahrrad lasst vermutlich auf eine nicht allzu weite Entfernung vom Wohnort schlieRen. Zukiinftig
sollte dieser Parameter als kontrollierende Variable in die Umfrage aufgenommen werden.

Insgesamt sind die Befragten eher zufrieden bis mittel zufrieden mit der eigenen Mobilitatssituation.
Zum Teil wird das mit der erwdhnten Erreichbarkeit vieler Ziele mit dem Fahrrad und dem hohen Auto-

besitz zusammenhangen. Hinsichtlich der Planbarkeit der Mobilitatsbedarfe liegt der Durchschnittswert
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im neutralen Bereich (,weder gut noch schlecht’). Dieses Ergebnis ist vermutlich in groBem MaRe von
den aktuellen Lebensumstianden abhangig. Beispielsweise werden Mobilitatsbedarfe fir Eltern oder
Haushalte mit mehreren Personen weniger planbar sein, da die Mobilitatsbedarfe der anderen Personen
im Haushalt die eigenen beeinflussen. Den hoheren durchschnittlichen Zustimmungswerten bezlglich
kurzfristiger Mobilitatsbedarfe, kann die NEMo-Plattform mit Losungen begegnen, die das kurzfristige

Nutzen von Mitfahrgelegenheiten ermoglichen (dynamisches Routingsystem).

Um den Stellenwert von Fahrgemeinschaften im Mobilitdtsleben der Menschen der Pilotregionen bewerten
zu kénnen, wurden die Teilnehmer um Angaben zu Mitgliedschaften in Online-Mitfahrzentralen sowie zu
der Nutzung von privat organisierten Fahrgemeinschaften (nur mit Personen, die nicht im eigenen Haushalt

leben) gebeten.

78% haben von Online-
Mitfahrzentralen schon mal gehort. 17,5% sind Mitglied einer Online-Mitfahrzentrale. Diese Gruppe nutzt

Online-Mitfahrzentralen etwa

Sind lhnen Internetplattformen, die Fahrgemeinschaften
vermitteln, von der Idee her bekannt?

einmal im Monat (28%) oder

seltener (72%). Genutzte Platt- ‘

formen sind BlaBlaCar.de, mit- 17,5%
77,6%

fahrgelegenheit.de’ oder Anzei-

gen in sozialen Netzwerken.

0% 20% 40% 60% 80% 100%
M Nein, unbekannt schonmal gehort Mitglied einer Online-Mitfahrzentrale
N =143

® Nicht mehr existent, da von Konkurrent BlaBlaCar.de iibernommen
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Bewertung des Konzepts von Online-Mitfahrzentralen: Die Teilstichprobe, die angibt, kein Mitglied bei
Online-Mitfahrzentralen zu sein, bewertet das Konzept von online vermittelten Fahrgemeinschaften mehr-

heitlich positiv bis sehr positiv (Abbildung 9).

Wie bewerten Sie im Aligemeinen die Idee, dass Fahrgemeinschaften liber
Internetplattformen vermittelt werden?

0,92% 2,

negativ | positiv sehr positiv

Anzahl der gewdhlten Antworten

N =109, auBerdem 9 (8,26%) neutrale Bewertungen (oben nicht abgebildet); M =5.77; SD =1.13

Abbildung 9: Bewertung von Online-Mitfahrzentralen

Nutzung privat organisierter Fahrgemeinschaften: Uber die Halfte der Befragten nutzt (fast) nie eine privat
organisierte Fahrgemeinschaft. 44,1% nutzt mindestens ab und zu Fahrgemeinschaften. Die folgenden An-
gaben spezifizieren diese Fahrgemeinschaften hinsichtlich Wegzwecken, Rolle in der Fahrgemeinschaft,

Kommunikationsmedium, mitfahrende Personen, sowie Weglange.

Die haufigsten Griinde fiir die Bildung einer Fahrgemeinschaft sind Wege, um zum Hobby bzw. Sport oder
zu abendlichen Freizeitveranstaltungen zu gelangen. Weitere Griinde sind gemeinsame Arbeitswege von
Kollegen oder die Bildung von Fahrgemeinschaften wegen langerer Fahrten. Aufgrund der studentisch ge-
pragten Stichprobe waren dies haufig Fahrten zum Zweitwohnsitz, aber auch zu groRReren Freizeitveranstal-

tungen. Des Weiteren werden private Fahrgemeinschaften

Hobby / Sport flir Wochenendausfliige in die nahere Umgebung oder zum
abendliche )
Eree N araneamaen Besuchen von Freunden und Bekannten gebildet. Eher sel-
ten werden (unregelméaRig stattfindende) Dienstreisen ge-
Langere Fahrten . . .
— nannt. Jeweils eine Person nutzt Fahrgemeinschaften als

Alternative zum Fahrrad, v.a. bei schlechtem Wetter, um

groRere Einkdufe (z.B. Mobelkauf) zu tatigen oder um zu

schulischen Veranstaltungen zu gelangen (hier: Eltern-
Abbildung 10: Auflistung der Wegezwecke einer
privat gebildeten Fahrgemeinschaft sprechtag). (Abbildung 10).
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Der GroRteil der Befragten gibt an, private Fahrgemeinschaften in wechseln-
den Rollen zu nutzen (mal als Fahrer oder als Mitfahrer) (58,3%). 30% nutzen private Fahrgemeinschaften

ausschlieBlich als Mitfahrer. Am geringsten ist der Anteil der Fahrer (11,7%).

Organisation- und Abstimmung
Private Fahrgemeinschaften

| |
o e . iftl. vi 0,
werden zum GroRteil Giber Textnachrich- | Schriftl-via Smartphone 26.9%

. hriftl. via PC %
ten auf dem Smartphone abgestimmt s vie 19%

telefonisch  12;1%
(Abbildung 11). elefonisc

personlich  12,1%

Private Fahr- 0 20 40 60 80 100
. o ) Prozentanteil

gemeinschaften werden haufig zu Dritt N=143

gebildet (d.h. mit zwei anderen Perso-

nen) und bestehen liberwiegend aus den

gleichen Personen auf dem Hin- und Riickweg.

74,1% der Befragten ordneten deren Fahrgemeinschaften eine Weglénge von tber 10 km (ein-

facher Weg) zu. Kiirzere Strecken (unter 10 km einfacher Weg) gaben 25,9% an.

Insgesamt deutet der Anteil von 44,1% an gelegentlichen privat organisier-
ten Fahrgemeinschaften auf eine Akzeptanz dieser Mobilitatsform im Freundes- und Bekanntenkreis hin.
Bei der Organisation der Fahrgemeinschaften nimmt die Kommunikation Gber das Smartphone eine we-
sentliche Rolle ein, was die Idee, die NEMo-Plattform als App anzubieten, bestarkt. Ein Fokus sollte auch

auf der Einbindung einer Messenger-Funktion zu Abstimmungszwecken liegen.

Dass Fahrgemeinschaften meist aus derselben Personenkonstellation auf dem Hin- und Rickweg beste-
hen, deutet darauf hin, dass private Fahrgemeinschaften stark zweckgebunden gebildet werden (d.h. ge-

meinsamer Start- und Zielpunkt, gleiche Zeitplanung).

Diese Ergebnisse missen vor dem Hintergrund betrachtet werden, dass die Teilnehmer gebeten wurden,
sich bei der Beantwortung der Fragen nur auf Fahrgemeinschaften mit nicht zum eigenen Haushalt geho-

renden Personen zu beziehen.

Das Grundkonzept von Online-Mitfahrzentralen ist dem Grofteil der Befragten bekannt und wird positiv

bewertet, Mitglied ist jedoch nur ein geringer Teil der Befragten.
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Die Untersuchung der Hemmnisse der Nutzung von Mitfahrgelegenheiten bildet ein zentrales Element der
Anforderungserhebung. Es gibt auf dem Markt eine Vielzahl vom Mitfahrapps, die von der Idee und Be-
dienweise gut erscheinen, sich jedoch aus unbekannten Griinden nicht durchsetzen. Deshalb wird bei der
Entwicklung der NEMo-Plattform versucht, die Bediirfnisse, Motive und Wiinsche der Zielgruppe in die
Plattform-Gestaltung miteinflieRen zu lassen. Zu einem umfassenden Entwicklungsprozess gehoren auch,
die Hemmnisse der Nicht-Nutzung zu identifizieren, um diesen durch die Zielsetzung und Gestaltung der

App entgegenwirken zu kdnnen.

: 93% der Teilnehmer besitzen ein Smartphone mit mobilem Internet, wodurch einem

Grofteil der Befragten die Grundvoraussetzung zur Nutzung der NEMo-Plattform als App gegeben ist.

Die Befragten wurden in Form eines Zeitungsartikels liber Ziel
und den grundlegenden Funktionsumfang der NEMo-Plattform informiert (Abbildung 12). Basierend auf
diesen Informationen wurden die Befragten gebeten, die Nltzlichkeit der Plattform, sowie die Bereitschaft,
diese tatsachlich zu nutzen, auf einer siebenstufigen Skala anzugeben. Anhand der Antworten (Abbildung
13) zeigt sich eine tendenziell neutrale bis positive Nutzungsbereitschaft. Vor dem Hintergrund der positi-
ven Bewertung der konzeptionellen Idee von online-vermittelten Fahrgemeinschaften (Abbildung 9), er-
scheint die tatsachliche durchschnittliche Nutzungsbereitschaft eher gering. Mogliche Griinde bzw. Barrie-

ren hierfir werden in den folgenden Abschnitten betrachtet.

Bessere Mobilitiit durch neue App
Idee: Der Biirger als Mobilititsanbieter

OLDENBURG - Zu unregelmaBig, cken im &ffentlichen Personennahver-

zu spit, schlecht erreichbar - wviele
Biirger in lindlichen Gebieten emp-
finden das Angebot des oSffentlichen
Personennahverkehrs als unattraktiv.
‘Wie kann man nun die Mobilititssi-
tuation speziell in lindlichen Gebie-
ten verbessern? Mit dieser Frage
beschiftigt sich ein interdisziplindres
Forschungsteam im Rahmen eines
Projektes namens ,,NEMo*.

Die Idee des Projektes ist es, eine App
zu entwickeln, durch die der Biirger
selbst zum Mobilititsanbieter wer-
den kann. Beispielsweise konnen
Privatpersonen mit dem eigenen PK'W
selten angefahrene Haltepunkte des
offentlichen Personennahverkehrs zur
Mitnahme weiterer Personen bedie-
nen. Dadurch kénnen Versorgungslii-

kehr geschlossen werden.

Die Organisation und Abstimmung
zwischen Fahrer und Mitfahrern ge-
schieht iiber die App. Um ein Ver-
trauensverhiltnis und mehr Transpa-
renz zu schaffen, besitzt die App ein
Bewertungssystem. Jede Fahrt wird
sowohl von dem Fahrer, als auch von
den Mitfahrern nach bestimmten Kri-
terien, wie z.B. Zuverldssigkeit be-
wertet.

Ein spezieller Algorithmus der App
hilft dabei, Umwege fiir Fahrer und
Mitfahrer zu minimieren.

Die Nutzung der App an sich ist Kos-
tenlos. Die mitfahrenden Personen
zahlen dem Fahrer eine Fahrtkosten-
beteiligung.

®

App-Funktionen auf einen Blick:

Erleichterte Abstimmung
zwischen Fahrer und
Mitfahrern.

Jede Fahrt wird bewertet.
Geringe Umwege.
Fahrtkostenbeteiligung
der Mitfahrer.
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Nutzungsbereitschaft
trifft vollig
zu
5,2
© 454 4,59
weder 3,98 4,22
noch *
trifft gar
nicht zu ! ' ' ' ' '
N
@S\\* < PQQ < PQQ -\e(e’ ‘\_\)(\%
(\%‘5 \)\Oe Q¢ (0‘0 2
> o X o «° N =143
W & e oW e
« @ 2 i
(\;\0( \(\5 'b\\% . \:L\\C
\ e-\(\((\ %\)

Da fiir einen potentiellen Fahrer andere Nutzungshemmnisse ausschlaggebend sein
koénnen, als fiir einen potentiellen Mitfahrer, bewertete ein Teil der Befragen die Hemmnisse aus Mitfah-
rerperspektive (N = 83), der andere Teil aus Fahrerperspektive (N = 60). Letzterer Bedingung wurden nur

Teilnehmer zugewiesen, die ein Auto besitzen bzw. eines mitnutzen kénnen.
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Umgang mit App
trifft
vollig
Zu
weder A
h 4 1h
noc (SD =1,68)
D=1 !
® 342(0=165) A 347(sD=158) A 357(5D=149)
& 2,8 (SD=1,44)
trifft gar . . . . .
nicht zu ich weiR nicht genau, wie Es wadre zeitaufwendig, Ich glaube, der gesamte Ich glaube, der Ich habe Bedenken, dass
das Suchen und Finden sich mit der organisatorische Ablauf Abstimmungs- und ich zu viele Daten Gber
von Fahrgemeinschaften Funktionsweise der App des Suchens und Findens Koordinationsprozess ist mich preisgeben muss,
tiber die App funktioniert.  vertraut zu machen. von passenden mir zu umstandlich. um die App zu nutzen.
Fahrgemeinschaften ist
mir zu aufwendig.
aus Griinden der Ubersichtlichkeit wird die
Standardabweichung (SD) nicht grafisch dargestellt, o Fahrer 4 Mitfahrer
sondern in Klammern hinter dem Mittelwert berichtet. N =143

Die Mittelwerte (Abbildung 14) deuten darauf hin, dass Hemmnisse bezliglich der nicht vertrauen Funkti-
onsweise der NEMo-App eher weniger zutreffen. Auch Bedenken beziglich eines hohen Abstimmungs- und
Koordinationsaufwands sind fiir die Befragten weniger relevant. Bedenken hinsichtlich der Menge an preis-
gegebenen Daten sind den Befragen weder wichtig noch unwichtig. Es gibt keine statistisch signifikanten

Unterschiede zwischen den Bewertungen aus Fahrer- bzw. Mitfahrerperspektive.
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Zwischenbericht: Anforderungserhebung

Seite 53 von 78

vollig
zu

A 4,67 (SD=1,66)

@ A 133(SD=1,6)
weder

A 4,67(SD=1,59)
A%33(5D=1,62)

noch

trifft gar

F: Ich mochte nicht die
Verantwortung fir die
Sicherheit anderer Personen
Ubernehmen. / M: Ich mdchte
die Verantwortung fiir meine
Ubersichtlichkeit wird die Sicherheit nicht in fremde
Standardabweichung (SD) nicht grafisch Héande legen.

dargest-ellt, sondern‘ in Klammern hinter & Fahrer A Mitfahrer
dem Mittelwert berichtet.

nicht zu  Ich habe allgemein Bedenken
um meine Sicherheit.*

aus Grinden der

Ich habe Bedenken hinsichtlich
eines nicht angemessenen  Vertrauenswiurdigkeit Gber das
Fahrstils.*

Die Prifung der
Fahrer-/Mitfahrer-

Bewertungssystem der App
wadre mir zu unsicher.*

* Fragen gekiirzt | N = 143

Bedenken um die eigene Sicherheit und die Verantwortung fiir die Sicherheit anderer (Fahrersicht) bei Nut-

zung von Mitfahrgelegenheiten werden zwischen ,weder noch’ und ,eher zutreffend’ bewertet. Erwar-

tungsgemal haben Mitfahrer hohere Bedenken hinsichtlich eines nicht angemessenen Fahrstils des Fah-

rers. Fahrer sorgen sich kaum darum, dass Mitfahrer den eigenen Fahrstil kritisieren.

Im Zeitungsartikel (Abbildung 12) wurde ein Fahrer- / Mitfah-
rerbewertungssystem der App vorgestellt. Dieses Element
wird haufig auf Mitfahr-Plattformen eingesetzt. Das Vertrau-
en in das Bewertungssystem der App liegt im neutralen Be-

reich (Frage rechts in Abbildung 15 und Abbildung 16).

Vertrauen in das Fahrer-/Mitfahrer-
Bewertungssystem

++t

N =143
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Sozial-bezogene Hemmnisse

trifft
vollig
Zu
A 517(SD=1,4) P, A 52(5D=1,37)
£y A o AH
4,32
A -
weder (5D =1,93)
noch
trifft gar i i i .
nicht zu Ich bin zu sehr von der Ich fuihle ich mich verpflichtet, Ich fiihle ich mich verpflichtet, F: Ich mdchte niemanden
Zuverldssigkeit anderer mich zu unterhalten.* freundlich und aufmerksam zu mitnehmen, da ich gerne allein
abhangig.* sein.* Auto fahre. / M: Ich méchte

mein Auto nicht stehen lassen
und mich mitnehmen lassen, da
ich gerne allein Auto fahre.
aus Griinden der Ubersichtlichkeit wird die
Standardabweichung (SD) nicht grafisch dargestellt, .
sondern in Klammern hinter dem Mittelwert berichtet. ¢ Fahrer 4 Mitfahrer * Fragen gekiirzt | N = 143

Im Vergleich zu allen anderen hier untersuchten potentiellen Hemmnissen sind sozial-bezogene Hemmnis-
se sowohl aus Fahrer-, als auch aus Mitfahrerperspektive ausschlaggebender. Insbesondere sind dies die
Abhangigkeit von der Zuverldssigkeit anderer, sowie die Verpflichtung, sich zu unterhalten oder héflich zu

sein (Abbildung 17).

Die Befragten, die die Hemmnisse aus Mitfahrerperspektive beantworteten, gaben eher als die Fahrergrup-

pe an, gerne allein Auto zu fahren®.

® Diese Frage wurde nur den Teilnehmern der Mitfahrgruppe angezeigt, denen ein Auto zur Verfiigung steht.
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GroRe der Mitfahrcommunity und Passung zum Lebensstil

trifft
vollig
Zu
weder
noch <A> S A 28(sD=1,57) A
’ o 3,53 (SD = 1,53) A 3,3 (SD - 1,61)

trifft gar | i i i .
nicht zu ich glaube, es wird einfach sein,Ich glaube, es wird einfach sein, Ich kann mir sehr gut Mitfahrgelegenheiten passen

Personen mit einem dhnlichen genigend Personen in meinem vorstellen, wie ich sehr gut zu meinem Lebensstil.

Mobilitatsbedarf und - Umfeld fiir das Konzept Mitfahrgelegenheiten in mein
rhythmus in meinem Umkreis 'Mitfahrgelegenheit' zu Mobilitatsleben integrieren
zu finden. begeistern. kann.
aus Griinden der Ubersichtlichkeit wird die

Standardabweichung (SD) nicht grafisch dargestellt, .
sondern in Klammern hinter dem Mittelwert berichtet. © Fahrer 4 Mitfahrer N =143

Tendenziell sehen die Befragten eher Schwierigkeiten, eine passende Mitfahrcommunity aufzubauen. Auch
die Passung von Mitfahrgelegenheiten zum eigenen Mobilitdtsverhalten wird eher als nicht zutreffend ein-

gestuft (Abbildung 18).
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Keine Kapazitit & Fahren von Umwegen
trifft
vollig
Zu
weder
noch A 3,89(5D=1,87) A
A 3,62 (sD=1,81) 3,8(sD=1,6)
o
trifft gar
nicht zu : : )
Ich kann mich nicht mitnehmen lassen /  Ich kann mich nicht mitnehmen lassen / Ich glaube, ich misste zu lange Umwege in
andere mitnehmen, da ich haufig Dinge mit andere mitnehmen, da ich selten allein Kauf nehmen.
dem Auto transportieren muss. (kein Platz) fahre. (kein Platz)

aus Griinden der Ubersichtlichkeit wird die
Standardabweichung (SD) nicht grafisch dargestellt, .
sondern in Klammern hinter dem Mittelwert berichtet. @ Fahrer 4 Mitfahrer N =143

Die ersten beiden Fragen’ in Abbildung 19 erfiillten eher eine Kontrollfunktion, ob generell Rahmenbedin-
gungen und Kapazitdten zur Bildung von Fahrgemeinschaften vorhanden sind. Dies scheint vor allem bei

der Gruppe der Mitfahrer nicht der Fall zu sein.

Besonders Fahrer haben eher Bedenken, lange Umwege fahren zu missen, um Mitfahrer abzuholen.

” Diese beiden Fragen wurden nur den Teilnehmern der Mitfahrgruppe angezeigt, denen ein Auto zur Verfiigung steht.
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Zustand des Autos
trifft
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vollig
zu

weder

noch
¢
A 28(SD=156)

A 2,51(5D=1,51)

trifft gar

F: Ich habe Bedenken, dass mein Auto
beschadigt oder beschmutzt wird / M: ...
ich das Auto des Fahrers beschadigen oder
beschmutzen kénnte.

nicht zu Ich habe Bedenken, dass das/mein Auto

nicht sauber genug ist.

aus Griinden der Ubersichtlichkeit wird die
Standardabweichung (SD) nicht grafisch dargestellt,

sondern in Klammern hinter dem Mittelwert berichtet. 4 Mitfahrer

@ Fahrer

F: Ich habe Bedenken, dass mein Auto
nicht in dem technisch einwandfreien
Zustand ist, den die Mitfahrer erwarten. /
M: ...dass das Auto des Fahrers nicht in
einem technisch einwandfreien Zustand
ist.

N=143

Bedenken hinsichtlich des (nicht) sauberen Zustands des Autos scheinen fiir Fahrer und Mitfahrer eher

weniger zutreffend. Erwartungsgemal sorgen sich Mitfahrer tendenziell etwas mehr um einen maoglicher-

weise technisch nicht einwandfreien Zustand des Autos (Abbildung 20).
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'Stigma of Sharing'
trifft
vollig
Zu

weder
noch

A 294(sD=1,71)

4

2,8(5D=1,21)

trifft gar,

nicht zu  F: Wenn ich tber eine App Mitfahrer suchen wiirde, wiirden F: Mir wére es unangenehm, was andere Menschen tiber mich
andere Leute mir vorwerfen, dass ich Geld verdienen méchte. / denken, wenn ich Mitfahrgelegenheiten als Fahrer anbiete. / M:
M: Wenn ich Gber eine App nach Fahrgemeinschaften suchen Mir wére es unangenehm, was andere Menschen liber mich
wirde, wiirden andere Leute von mir denken, dass ich Geld denken, wenn ich Mitfahrgelegenheiten als Mitfahrer nutze.
sparen mochte.

aus Griinden der Ubersichtlichkeit wird die
Standardabweichung (SD) nicht grafisch dargestellt, .
sondern in Klammern hinter dem Mittelwert berichtet. @ Fahrer 4 Mitfahrer N =143

Eine negative AuBenwirkung durch die Nutzung von Mitfahrgelegenheiten ist weder fiir Fahrer noch fir

Mitfahrer mit groRen Bedenken verbunden (Abbildung 21).

Die fiir die Teilnehmer ausschlaggebendsten Motive fiir die Nutzung von Mitfahrgelegenheiten
sind 6konomische und 6kologische Aspekte (Abbildung 22), sowie soziale Motive in Form des Kennenler-
nens neuer Personen und der Moéglichkeit, anderen zu helfen, indem man als Fahrer jemanden mitnehmen
kann (Abbildung 23). Wegen einer positiven Resonanz im Freundes- und Bekanntenkreis oder um flexibel
zu sein, werden Mitfahrgelegenheiten eher weniger genutzt. Tendenziell sehen Mitfahrer in Mitfahrgele-

genheiten die Moglichkeit einer schnelleren Zielerreichung und die Erweiterung ihres Mobilitatsradius.
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trifft Ressourcensparende Motive
vollig
Zu
5,77 (SD = 1,37) 5,32
® 5,22(sD=1,72) A 541(SD=1,47) 4(SD=155)
A —5.01-{55-=1,54) —
R (SD =1,38)
4,41 (SD=1,88
weder A 124(5D=1,69) ( )
A 365(SD=178) @ 353(sp=1,88)
‘ 2 na(ch/\flca)
& 2,43(SD=1,53)
trifft gar T T T T T '
nicht zu Geld sparen Zeit sparen Flexibilitat Erweiterung Beitrag zum nachhaltiges
Mobilitatsradius Umweltschutz Mobilitatsleben
Anmerkung: aus Griinden der Ubersichtlichkeit wird die
Standardabweichung (SD) nicht grafisch dargestellt,
sondern in Klammern hinter dem Mittelwert berichtet. @ Fahrer 4 Mitfahrer N =143
Abbildung 22: ressourcensparende Motive
trifft Soziale Motive
vollig
Zu
@ 5,75(sD=1,07)
@ 523(5SD=1,53) I
A 488(SD=1,49) 7 IT=500T
X 167(sD=1,66)
weder @ 423(SD=1,64) 3,72
A 339(5D=1,65) (SD = 1,45)
A
3,54
(SD=1,34%)
trifft gar T T T T '
nicht zu anderen helfen (nur aus Vertiefung bestehender neue Leute kennenlernen interessante positive Resonanz im
Fahrersicht) Bekanntschaften Unterhaltungen fiihren Freundes- und
Bekanntenkreis
Anmerkung: aus Griinden der Ubersichtlichkeit wird die
Standardabweichung (SD) nicht grafisch dargestellt, 5
sondern in Klammern hinter dem Mittelwert berichtet. @ Fahrer 4 Mitfahrer N =143

Abbildung 23: soziale Motive

Weitere Motive und Hemmnisse: Bevor die Teilnehmer die obigen Motive und Hemmnisse bewerteten,

wurde in Form von offenen Fragen um eine Begriindung gebeten, warum sie

mit der Person eine Fahrge-

meinschaft bilden wiirden bzw. warum nicht. Die Nennungen werden in Tabelle 3 in komprimierter Form

dargestellt. Die genannten Hemmnisse und Motive waren zum Teil deckungsgleich mit den oben vorgestell-

ten Hemmnissen und Motiven. Diese werden daher in Tabelle 3 nicht nochmal genannt.
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Fahrersicht

Firmenfahrzeug: Unsicherheit Uber Versiche-
rungsbedingungen

Haftungsfragen

Unsicherheiten beziiglich der Einnahmen
Unsicherheit, wer ins Auto steigt
Schiichternheit gegenuber Fremden

Keine genaue Planbarkeit der Mobilitdtsbedar-
fe

Aufwand flr Fahrer ist zu grof}, um jede Fahrt
einzutragen

Mitfahrersicht

Einschréankung der eigenen Mobilitat
Abhéangigkeit von anderer, unbekannter Person
(besonders vor wichtigen Terminen)

Keine Rickfahrt

Unsicherheit, wen man mitnimmt: Kein Bild
oder zusatzliche Angaben zu Fahrer vorhanden
Rechtliche Bedenken. Es wird vermutet, dass
der im Szenario vorgestellte Fahrer illegal eine
gewerbliche Personenbeférderung betreibt.
Unangenehme Fahrt, falls sich Fahrer und Mit-
fahrer unsympathisch sind

Missbrauch der App fir kriminelle Zwecke mog-
lich

Navigationshilfen bei potentiellen Umwegen
erforderlich

Gepéck (z.B. Koffer)

Auslastung des Autos

»Als Fahrer habe ich die Kontrolle. Ich ent-
scheide, wen ich mithehme und wen nicht.”
(Vp 85)

Bewertung der Person (z.B. Punktlichkeit) auf
Plattform moglich

Gunstiger als ein Taxi, flexibler und bequemer
als 6ffentliche Verkehrsmittel

Ein- und Ausstiegspunkte besser erreichbar als
offentliche Haltestellen

Keine Umstiege wie bei 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln

Gute Option, falls eigenes Fahrzeug nicht ver-
flgbar ist

Man muss nicht selbst fahren

Z.B. kritische Parkplatzsituation am Zielort wird
umgangen

AulRerdem merken zwei Personen an, dass die Tageszeit einen Einfluss auf die Mitnahmebereitschaft hat,
z.B. werden zu Zeiten des Berufsverkehrs eher seriose Mitfahrer erwartet. Zudem ldsst sich aus einigen

Anmerkungen auf eine gréRere Mitnahme- und Mitfahrbereitschaft von bzw. bei Frauen schlieRen.

Eine Auswahl an Motiven und Barrieren wurde regressionsanalytisch Uberpriift.
Das Strukturgleichungsmodell (Working Paper) wurde auf Basis einer Zwischenstichprobe von N = 115 Teil-
nehmern berechnet und zeigt fiir die Motive Flexibilitat, soziale Motive und Kosteneinsparung einen signifi-
kanten positiven Einfluss auf die Nutzlichkeitsbewertung, welche wiederum die Nutzungsintention signifi-
kant beeinflusst. Bei den Barrieren zeigt sich ein signifikanter negativer Einfluss des Organisationsaufwands

und Sicherheitsbedenken auf die Nutzlichkeitsbewertung (Abbildung 24).
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Motive

111>
Flexibilitat
.109*
Sozial-bezogene Motive
.202%*

ns. R2=280
Passung zum Lebensstil

R2=.470

529***
Nutzungsintention

Barrieren

-.330%*
-.285*
Sicherhei 1
ns.
Soz. Durchfiihrungskosten
n.s.
Zustand des Autos Signifikanz: *** p < .001; ** p <.01; * p <.05; n.s. nicht signifikant

Global Fit-Indices: CFI =.931; TLI = .915; RMSEA = .062; SRMR = .076

N =115

Obwohl Datenschutzbedenken nicht als groRes Hemmnis bewertet wer-
den, sollte bei der Entwicklung der Plattform auf einen angemessenen Umgang mit den Daten geachtet
werden. Zudem sollte dies auch bei der Vermarktung kommuniziert werden und z.B. in einer FAQs-
Rubrik® auf der Plattform erldutert werden. Insbesondere vor dem Hintergrund des Datenskandals der
Plattform Mitfahrgelegenheit.de im November 2016, besteht eine erhdhte Sensibilisierung bei diesem
Thema. AuRerdem konnte durch hohe Datenschutzstandards die Bereitschaft vieler Nutzer héher sein,
Daten und Fotos iiber sich in Form eines (fiir Nicht-Mitglieder anonymisierten) Profils freizugeben®. Hier-
durch hatten die Nutzer das Gefiihl, die andere Person ein wenig ndher zu kennen (wird nicht mehr als
Fremder wahrgenommen) und kénnten ihre potentiellen Fahrer/Mitfahrer genauer selektieren (z.B.

nach gemeinsamen Interessen).

In der Plattformbeschreibung (als Zeitungsartikel, vgl. Abbildung 12) wurde erwdhnt, dass eine Bewer-

8 2.B. bei flinc.de

o Eine weitere Uberlegung ist die Verkniipfung der NEMo-Plattform mit sozialen Netzwerken — jedoch kann die Akzeptanz dieser Idee nicht aus den
Umfragedaten abgeleitet werden. Vorteil dieser Integration konnte die Erhéhung des Vertrauens in die andere Person sein, falls gemeinsame
Freunde vorhanden sind.
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tung des Fahrers bzw. Mitfahrers Uber ein Bewertungssystem moglich ist und fiir andere sichtbar. Kate-
gorien wie ,Plinktlichkeit’ und ,Fahrstil* konnten Fahrer und Mitfahrer zum einen eine bessere Planbar-
keit der Fahrt ermoglichen™ (wie zuverlassig ist die andere Person?), zum anderen Sicherheitsbeden-
ken™ entgegenwirken. Jedoch kénnte fiir den Fall einer missbrauchlichen Anwendung eine Art Be-

schwerdemanagement sinnvoll sein.

Um Bedenken der Mitfahrer hinsichtlich eines nicht technisch einwandfreien Zustands des Autos entge-
genzuwirken, konnten die Fahrer vor Anbieten der Fahrt informiert werden, dass Sie dazu verpflichtet

sind, um Fahrten anzubieten.

Die Bedienung und das vertraut machen mit der App an sich wird als geringes Hemmnis angesehen. In
den qualitativen Anmerkungen (Tabelle 3) bezieht sich jedoch eine Anmerkung eines Befragten auf einen
als hinderlich empfundenen hohen Aufwand fiir Fahrer, wiederholt Mitfahrangebote in die Plattform
einzustellen. Durch eine benutzerfreundliche Appgestaltung und der Funktion einer erleichterten Einstel-

lung regelmaRiger Fahrten (Modifikation vorheriger Angaben) kdnnte dieses umgesetzt werden.

Beziglich der sozial-bezogenen Hemmnisse ergibt sich ein Spannungsfeld zu den sozialen Motiven, wel-
che (basierend auf den deskriptiven Daten) wichtige Treiber fiir die Partizipation sind. Moglicherweise
lasst sich das dadurch erklaren, dass Mitfahrgelegenheiten sowohl Chancen beinhalten, neue Leute ken-
nenzulernen und interessante Unterhalten zu fiihren, aber auch nicht die relative Anonymitat zu ande-
ren Mitreisenden bieten, wie z.B. beim OPNV der Fall. Ob dies als Vor- oder Nachteil empfunden wird,
hangt auch von personlichen und situativen Parametern ab. Eine Mdglichkeit, die sozial-bezogenen
Hemmnisse zu beriicksichtigen — falls Gberhaupt moglich - kénnte sein, durch eine Kategorie ,Gesprachs-
bedarf’ im individuellen Profil eine Einstellung vorzunehmen. Maoglicherweise reduziert dies den wahr-
genommenen ,sozialen Druck’, eine Unterhaltung fihren zu missen - oder bietet gerade hieriiber An-

kniipfungspunkte fir eine Unterhaltung.

Die geduBerten Bedenken hinsichtlich Haftungs- und Versicherungsfragen sowie der Legalitat des kos-
tenpflichtigen Mitnehmens anderer Personen erfordern eine umfassende Aufklarung der potentiellen

Nutzer, z.B. durch FAQs oder unter gut sichtbaren Schlagworten auf der Startseite der Plattform.

Die Bewertung von Mitfahrgelegenheiten als eher unflexibel und als Einschrankung der eigenen Mobili-

1% Andere Plattformen (z.B. flinc.de) nutzen zur Verbesserung der Planbarkeit und Zuverldssigkeit z.B. das automatische Versenden einer entspre-
chenden Nachricht an den Mitfahrer, sobald der Fahrer losfahrt (bzw. auf einen Button klickt).

" \Weitere vertrauensférdernde MaRnahmen kénnten die Verifikation der Nutzer beim Registrieren sein (z.B. Uber die Handynummer) oder die
Ermoglichung segmentspezifischer Fahrgemeinschaften wie z.B. Frauenfahrgemeinschaften (vgl. Beispiele in Kapitel 2.6) oder die Kommunikation
des Hinweises an Fahrer und Mitfahrer, dass sie keine Verpflichtung haben, die andere Person mitzunehmen/mitzufahren.
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tat (v.a. aus Mitfahrersicht) lassen sich moglicherweise auch durch die geringe Bekanntheit der Moglich-
keiten eines dynamischen Routingsystems erklaren. Durch eine gezielte Kommunikation der Moéglichkei-
ten und Vorteile dieser Systeme, kdnnte eine grofRere Mitfahrcommunity aufgebaut werden, was wiede-
rum Einfluss auf die Vielfalt des Angebots von Fahrgemeinschaften und sich somit auch auf die Flexibili-
tat auswirkt. Zudem wiirde eine Kommunikation der Moglichkeiten eines dynamischen Routingsystems

den Bedenken bzgl. eines zu langen Umwegs entgegenwirken.

Insgesamt haben die Befragten eine positive Einstellung zur Idee von Online-FG an sich, dennoch wenig
Bedarf dieses zu nutzen. Insbesondere Personen mit eigenem Auto scheinen eher abgeneigt zur Partizi-
pation als Mitfahrer zu sein, was sich auf Flexibilitatsnachteile im Vergleich zum eigenen Auto zuriickfih-

ren lassen kann.

Da ein negatives Image des Konzeptes Mitfahrgelegenheiten ein
weiteres Nutzungshemmnis darstellen kann, wurden die Umfrageteilnehmer gebeten, in einer offenen
Frage die typische Nutzergruppe von Mitfahrgelegenheiten zu beschreiben bzw. einzuschatzen, fir welche

Gruppe Mitfahrgelegenheiten eine attraktive Fortbewegungsmoglichkeit sein kdnnten.

Aus den Antworten wurde ein Kategorienschema entwickelt, das sich nach dem Alter, der Lebenssituation,
dem Mobilitatsverhalten, sozialen Gruppen und weiteren Typisierungen differenziert (Tabelle 4). Wenn sich
eine Antwort zwei Kategorien zuordnen lieR (z.B. jung und kein Auto), wurde die Antwort beiden Katego-

rien zugeordnet.

Die am haufigsten genannte Attribute zur Beschreibung der Zielgruppe von Mitfahrgelegenheiten sind
,Preisbewusstsein’, ,junge Menschen’ und ,kein Auto’. Dieses Meinungsbild verdeutlicht, dass Mitfahrgele-
genheiten lediglich als alternative Transportmoglichkeit wahrgenommen wird, wenn z.B. aus finanziellen
Grinden kein Auto zur Verfligung steht. Die Nutzung von Mitfahrgelegenheiten aus anderen als primar
zweckorientierten Griinden, wie z.B. aus einer nachhaltigkeitsorientierten Einstellung, wird vergleichsweise

seltener genannt.

Hinsichtlich der typischen Mobilitdtsmuster, die Nutzer von Mitfahrplattformen charakterisieren, divergie-
ren die Meinungen zur Eignung von Mitfahrgelegenheiten zwischen unregelmaRigen Fahrten und regelma-
Rigen Fahrten (z.B. bei Pendlern). Letzteres lasst sich vermutlich darauf zuriickflihren, dass aus anfangs
einmaligen Fahrgemeinschaften (Kontaktherstellung Gber Online-Mitfahrzentrale), langfristige Fahrgemein-
schaften entstehen kénnen, die besonders fiir Pendler von Vorteil sind, da sie Planungssicherheit gewahr-

leisten. Die Aussagen beziglich der Eignung von Mitfahrgelegenheiten fiir unregelmaRige Fahrten gehen
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einher mit dem Stereotyp einer hohen zeitlichen Flexibilitdt bzw. ,Unberechenbarkeit” von Mitfahrgele-
genheiten, denn — anders als beim OPNV — existiert kein fester Fahrplan, wodurch besonders bei Mitfah-
rern die Unsicherheit besteht, keine sofortige (spontane) Mitfahrgelegenheit zu finden, sondern auf zeitin-
tensivere Alternativen auszuweichen. Dieses Argument wurde von mehreren Befragten in Kombination mit

einer preisbewussten Einstellung genannt (,,Eignung fir Leute ohne Geld, aber mit Zeit”).

Tabelle 4: Kategorienschema zu Stereotypen von Mitfahrgelegenheiten

Zielgruppe = alle

M

Jung Alterspanne von 18-35 Jahre 21
Alt (z.B. Senioren, Rentner) 9
(junge) preisbewusste Menschen bzw. geringes Davon (junge) Menschen ohne geregel- 52
Budget vorhanden tes Einkommen:
Schiiler, z.B. auf weiterfihrenden Schu-
{z} len (9x), Auszubildende (2x), Studieren-
de (25x), Arbeitssu-

chend/Geringverdiener (4x)
Personen ohne Fihrerschein aufgrund des Alters oder nach Entzug 4
der Fahrerlaubnis

Ohne Auto s ohne Auto & Transport von Wa- 10
ren/Einkdufen (1x)

schlechte OPNV-Anbindung v 4

Kombination aus kein Auto + schlechte OPNV- und zusatzlich gesundheitliche Ein- 6

Anbindung schrankungen (,,nicht gut zu FuB sein”)
(1x)

Regelmalige Fahrten v.a. Berufstatige / Pendler mit planba- 8
ren An- und Abfahrtszeiten (8x)

Unregelmalige Fahrten UnregelmaRig und spontan (2x); Gele- 5

genheitsfahrer: keine regelmafigen
Tatigkeiten und Verpflichtungen (2x)

peer-group Fahrgemeinschaften unter Kollegen 6
(4x); fur Kinder berufstatiger Eltern in
landlichen Gegenden durch andere
Eltern (2x)

Zeitlich flexible Menschen

Umweltbewusste Menschen

Kontaktfreudige Menschen

Vorteile auf langeren Strecken Genannt werden soziale (Unterhaltung),
okonomische (Kosten teilen), sowie
Zeit- und Komfort-Vorteile ggii. OPNV,
Vorteile auch fiir Menschen in Fernbe-
ziehungen (2x)

o | 00
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Freizeit z.B. Ruckfahrmoglichkeiten fiir Sport- 3
treibende oder nach Partys (Alkohol
trinken)
Sonstiges Manner (1x), Auslander (eigene Erfah- 2

rung des Umfrage-Teilnehmers) (1x)

Als weitere Anforderungen fir die Gestal-

tung der Plattform ergeben sich somit:

Belohnung von zustande gekommenen Mitfahrgelegenheiten oder Einrichten eines zuverlassigen
Benachrichtigungssystems bei abgesagten Mitfahrgelegenheiten unter Darbietung von Alternati-
ven, damit Mitfahrgelegenheiten - besonders bei Mitfahrern - auch dann als Option genutzt wer-
den, wenn Termine erreicht werden missen (d.h. bei zeitlicher Inflexibilitat)

Hohe Planungssicherheit durch Belohnung einer friihzeitigen Einstellung von Angeboten und
Nachfragen®

Absicherung des Rickwegs flir Mitfahrer, um Mitfahrgelegenheiten auch als Alternative fiir spon-
tane Mobilitatsbedarfe zu etablieren (Idee: durch die intermodale Ausrichtung der Plattform kann
dem Nutzer eine ,worst-case-Option‘ bzw. zeitintensivere Mobilititskette mit dem OPNV ange-
zeigt werden; hierdurch wird die Information vermittelt, dass — und wann - der Nutzer garantiert
sein Ziel erreicht®)

Darbietung von Anreizen oder Vorteilen zur Férderung langfristiger Fahrgemeinschaften, die den-
noch lber die NEMo-Plattform gesteuert werden (ggf. auch Rubrik: ,Pendler’)

Einbindung von FAQs, in denen Fragen zu Versicherungen, Preisbildung etc. erldutert werden™

Studierende werden haufig als typische Nutzungs-/Zielgruppe von Mitfahrgele-

genheiten angegeben. Da Studierende jedoch meist ein Semesterticket fiir den OPNV ihres Studienortes

besitzen, werden Mitfahrgelegenheiten als preisglinstige Mobilitatsform vermutlich erst fiir Fahrten au-

Rerhalb des Giiltigkeitsbereichs des Semestertickets und/oder bei unzureichender OPNV-Anbindung rele-

vant sein. Innerhalb des Giiltigkeitsbereichs des Semestertickets werden Mitfahrgelegenheiten wegen der

entstehenden Mehrkosten vermutlich eher sekundar relevant sein. Dennoch kdnnte ndher untersucht

werden, ob die Integration von Mitfahrgelegenheiten in das Semesterticket der Plattform ein potentielles

Geschaftsmodell darstellt, wodurch die NEMo-Plattform zugleich von einer groReren Nutzergruppe profi-

tieren kann.

' BlaBlaCar.de beispielsweise erhht die Planungssicherheit durch Nutzung eines Zeitfensters (Antwortfrist), in dem einer Anfrage zugestimmt
werden muss.

B Ahnlich dem Ansatz der Beférderungsgarantie des pendlerportals.de

' 2.B. bei flinc.de
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Die Befragten wurden gebeten, auf einer siebenstufen
Skala anzugeben, welche Aspekte ausschlaggebend fiir die Bildung einer Fahrgemeinschaft sind. Die Mit-
telwerte (Abbildung 25) zeigen in deskriptiver Hinsicht kaum Differenzierungen bzw. Tendenzen in Richtung

einer Auspragung, sondern befinden sich im mittleren, neutralen Bereich.

Bildung von Fahrgemeinschaften

wenn ich allein unterwegs wenn ich mit mehreren
. “,£1 .
bin unterwegs bin

gemeinsamer Hin- und
Riickweg

3,69 nur ein gemeinsamer Weg

B

eher alter (als ich) eher jinger (als ich)

egal
N=143 g

50% der Umfrageteilnehmer beantwortete diese Frage aus Fahrersicht, die andere
Halfte aus Mitfahrersicht. Basierend auf einer Auswertung der deskriptiven Daten, sollte der maximale

Umweg, um zum gemeinsamen Treffpunkt zu gelangen, zwischen 1-2 km liegen (Abbildungen 26 und 27).
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Aus Mitfahrersicht: Welchen maximalen Umweg waren Sie bereit in Kauf zu
nehmen, um zum Treffpunkt mit dem Fahrer / der Fahrerin zu gelangen?

0,5 km

1km 20,3 %
2 km %
3 km
4 km
5 km

mebhr als 5 km

20 30 40 50 60 70 80 90 100

[in %]
N=283
Abbildung 26: Lange des maximalen Umwegs aus Mitfahrersicht
Aus Fahrersicht: Welchen maximalen Umweg waren Sie bereit in Kauf zu
nehmen, um lhren Mitfahrer / lhre Mitfahrerin abzuholen?
0,5 km 7,7 %
1 km 13,3 %
2 km 8,4 %
3 km 9,1%
4 km
5 km
mehr als 5 km
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 [in %]
N =60

Abbildung 27: Lange des maximalen Umwegs aus Fahrersicht
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Im Folgenden werden Praferenzen der Befragten hinsichtlich der Preissetzung der Héhe der Fahrtkostenbe-
teiligung und des Bezahlvorgangs dargestellt. Die Befragten konnten bei einer Frage mehrere Optionen

auswahlen und zusatzlich auch eigene Vorschlage anbringen.

Zur Festlegung der Hohe der Fahrtkostenbeteiligung werden drei Varianten am haufigsten
ausgewahlt: (1) eine verbindliche Preissetzung durch die App basierend auf OPNV-Tarifen, (2) ein unver-
bindlicher Preisvorschlag der App, welcher individuell zwischen Fahrer und Mitfahrer vor Fahrtantritt ver-
handelt werden kann und (3) die Option, dass Fahrten unentgeltlich angeboten werden kénnen. Die Option
der verbindlichen Preissetzung durch den Fahrer wurde insgesamt am seltensten ausgewahlt (Abbildung
28).

Ergdnzend nannten die Befragten folgende Vorschlage:
- Festlegung einer Preisobergrenze durch die NEMo-Plattform (z.B. Tarife + 10%)
- Maoglichkeit des Fahrers um bis zu +/- 25% vom unverbindlicher Preisvorschlag durch die Plattform
abzuweichen
- Preisvorschlag durch die App abhingig von der Konkurrenz durch OPNV, d.h. Preismodellbildung
im Verbindung mit der Verfligbarkeit von alternativen Transportmoglichkeiten

- Anwendung eines Pauschalsystems (z.B. 0,30 Euro pro km)

Preissetzung

1 I I I I
Es steht den Fahrern frei, ob sie Geld verlangen 46,9%
Unverbindlicher Preisvorschlag Gber App als 1 | | | |
- 53,1%
Verhandlungsbasis | | | |
Verbindliche Preissetzung vor der Fahrt durch Fahrer 35,7% ‘
Verbindliche Preissetzung durch App (Orientierung an 1 | | 54 6|°/
OPNV-Tarifen) | o |
0O 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
N =143 Auswabhl aller Optionen méglich

Tendenziell wird eine bargeldlose Zahlung leicht bevorzugt (Abbildung 29). Als weitere
Ideen der Befragten zur Gestaltung des bargeldlosen Zahlens werden mobiles Bezahlen (ber Drittanbieter-

dienste (PayPal oder anonyme Alternativen wie PaySafe), die Zusendung einer monatlichen Rechnung oder
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die Abwicklung tber die Handyrechnung genannt. Aulerdem bezieht sich eine weitere Anmerkung auf die

Verlegung des Zeitpunkts des Barzahlens vor Fahrtantritt, statt danach.

Bezahlvorgang

Barzahlung nach Fahrt 55,9 %

b Idlos (A isiert Buchung- und
argeldlos (App organisiert Buchung- un 75,5 %
Bezahlvorgang) | | | | | | !

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

N =143 Auswahl beider Optionen méglich

Die Ergebnisse hinsichtlich der Preissetzung zeigen, dass sich die Befragen von der App min-
destens einen Vorschlag zur Hohe der Fahrtkostenbeteiligung wiinschen. Eine verbindliche Preissetzung
durch den Fahrer wird am seltensten ausgewahlt. Dies ist moglicherweise darauf zurickzufiihren, dass bei
diesem Modell eine willkirliche und unangemessene Preissetzung durch den Fahrer nicht ausgeschlossen
werden kann.

Um durch unentgeltliche Fahrten das soziale Miteinander zu fordern, konnte diese Option in der Detailein-

stellung der Fahrt beriicksichtigt werden (z.B. als Auswahlkasten).

Trotz der Praferenzen hinsichtlich einer bargeldlosen Zahlung, zeigen die Ergebnisse, dass die Option einer
Barzahlung nach der Fahrt nicht verworfen werden sollte. Auch hier wére das Anbieten mehrerer aus-
wahlbaren Zahlungsvarianten denkbar. Falls ein mit dem OPNV-kombiniertes Preismodell mit Online-
Zahlungen zu realisieren ist, kénnten bargeldlose Zahlungen (Online-Zahlungen) mit bestimmten Vorteilen

fir den Mitfahrer einhergehen.
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Um den Nutzern der NEMo-Plattform ein attraktives Bonuspunkteprogramm anbieten zu kénnen, wurden
die Befragten gebeten, Angebote auszuwahlen, fiir welche sie die Bonuspunkte einlésen wiirden. Diese zu
bewertenden Angebote stammen aus dem Mobilitdtskontext (z.B. Freifahrten, Probeabos). Hier wurden
Freifahrten mit dem OPNV oder der Bahn h&ufig ausgewahlt. AuBerdem schlugen einige Befragte folgende
weitere Anreize vor:

- nachste Mitfahrt ist frei (- Voraussetzung: Bezahlsystem wird zentral Uber die App

gesteuert)
- Freifahrt mit Sharing-Fahrzeug / Vorteile beim Carsharing
- Werkstattgutscheine, Citybike

- Upgrade eines 2.Klasse Bahntickets zu einem 1. Klasse Ticket

o Gutscheine fir lokale Gastronomie

o Einbindung in groRes Bonuspunkteprogramm (z.B. Miles and More, Payback)

Ob diese Anreize angeboten werden kdnnen, ist vom gewahlten Geschaftsmodell und Koope-
rationen mit Mobilitdtsanbietern bzw. Unternehmenspartnern abhangig. Zudem soll im weiteren Projekt-

verlauf ein nicht-monetares Loyalitdtsprogramm untersucht werden.

Um die Akzeptanz von mehreren Optionen hinsichtlich des Funktionsumfangs der NEMo-App zu erfassen,
wurden die Befragten gebeten, ihre Praferenzen bzgl. der moéglichen Treffpunkte von Fahrern und Mitfah-
rern und der Implementierung segmentspezifischer Fahrgemeinschaften anzugeben. Ahnlich wie bei den
Fragen zum Preismodell und Bezahlvorgang (Kapitel 4.2) waren eine Mehrfachauswahl der Optionen und

die Angabe von weiteren Vorschlagen oder Anmerkungen maglich.

Als Treffpunkte fur Fahrer und Mitfahrer werden zwei Optionen dhnlich oft
ausgewahlt: zum einen die Abholung des Mitfahrenden von einem individuell vereinbarten Ort (z.B. Woh-
nort), zum anderen der Ein- und Ausstieg nur an 6ffentlichen Haltestellen (Abbildung 30). Um diese Préfe-
renzen der Befragten bei der Gestaltung der NEMo-Plattform zu berlicksichtigen, sollten beide Optionen
verfligbar sein, zwischen denen die Nutzer individuell wahlen kénnen. Erganzend dazu wurde aus den An-

merkungen von 28 Befragten deutlich, dass der Ein- und Ausstieg nicht nur an 6ffentlichen Haltestellen
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erfolgen sollte, sondern auch leicht anfahrbare markante (Park-)Platze, 6ffentliche Platze (Kirchenparkplat-
ze, Supermarkte, Einkaufszentren, Tankstellen, Sehenswiirdigkeiten) oder markante Kreuzungen (an denen
der flieRende Verkehr nicht gestort wird) umfassen sollte. Fir langere Fahrten auf der Autobahn werden
Raststatten als Gelegenheit des ,Hoppings’ von Mitfahrgelegenheit zu Mitfahrgelegenheit genannt. Eine
mogliche Realisierung dieser Praferenzen konnte die Einbindung einer Karte sein, auf der mogliche Zu- und

Ausstiegspunkte mit minimalem Umweg fir Fahrer und Mitfahrer angezeigt werden.
Zielgenauigkeit

Transfer von Haustir zu Haustlir 72,7 %

Ein- und Ausstieg nur an 6ffentlichen Haltestellen 69,9 %

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

N =143 Auswahl beider Optionen mdglich

Als sinnvolle segmentspezifische Fahrgemeinschaften werden Elterntaxis und Mitfahrgelegenheiten von

und fiir Frauen, Senioren, Kollegen und Studierenden bewertet (Abbildung 31).

Bewertung von Rubriken der NEMo-Plattform

+H+

| | | I [
6,06 6,03

5,52 J- 5,63 52 J- J_

|
1

Elterntaxi Mfgen unter Frauen Mfgen unter Senioren Mfgen unter Kollegen Mfgen unter Studierenden

N=143

Die Praktikabilitat/der Mehrwert von Mitfahrgelegenheiten unter Senioren sollte jedoch kri-
tisch betrachtet werden, besonders im Hinblick auf den geringeren Anteil an technikaffinen Senioren (z.B.
Smartphonenutzer). Es konnten dennoch Modelle entwickelt werden, um Senioren auch in diese Mobili-
tatsform einzubinden (durch Einbindung anderer Kommunikationsmedien z.B. wie telefonische Abspra-

chen).
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In der Umfrage wurden die Befragten gebeten, die Idee zu
bewerten, dass Gber die NEMo-Plattform auch der Transport von Waren (z.B. Einkdufe) organisiert werden

kann, indem Fahrer diese flir andere Personen in ihrem Auto transportieren.

Die deskriptiven Ergebnisse zeigen eine eher geringe durchschnittliche Nutzungswahrscheinlichkeit, sowohl
aus aktiver (Person bringt anderen etwas mit), als auch aus passiver (Person beauftragt jemanden, etwas zu

transportieren) Sichtweise (Abbildung 32).

'NEMo-Dinge': Wie wahrscheinlich ist es, dass Sie die App nutzen, um ...

: I T

3,32 J 3,47

N =143 ... Personen zu finden, denen Sie Waren mitbringen? ... Personen zu finden, die lhnen Waren mitbringen?

Moglicherweise wird eine weitere Ausarbeitung des Konzeptes ,NEMo-Dinge’ auch mit einer
hoheren Nutzungsbereitschaft einhergehen, da das Modell des gegenseitigen Mitbringens von Waren im
privaten Umfeld eines Teils der Befragten praktiziert wird (31,5% bringen Personen in lhrem Umfeld —

aulerhalb der Familie — Waren mit, 23,8% geben an, dass ihnen Waren mitgebracht werden).
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Mitfahrgelegenheiten werden regelmaRig und in
je spezifischen Rahmen intensiv praktiziert. Insbesondere im engeren Freundes- und Familienkreis stellt der
Gemeinschaftsmobilitdt eine Komponente zur Pflege sozialer Beziehungen und Durchfiihrung gemeinsamer
Aktivitaten dar. Dies betrifft auch das Mitbringen von Dingen. Die Praxis des Mitbringens wird jedoch un-
terschiedlich angewendet in den jeweiligen Generationen: wahrend die jungen Erwachsenen und Mittelal-
ten die Mitnahme oder Abholung von Dingen in Rahmen von Einzelaktionen praktizieren, geht es bei den
Alteren bzw. Senioren um alltigliche Einkidufe und Versorgungsgegenstinde. Weiterhin wird Mitnahmever-
kehr im Kollegenkreis praktiziert. Zusammenfassend lasst sich folgern, dass je eindimensionaler bzw. funk-
tionaler die Beziehung zum Mitfahrer ist, um so direkter fallt die Reziprozitdt aus. Fehlendes Vertrauen wird
mit einem zu zahlenden Entgelt ausgeglichen und tGiber Bewertungssysteme, rechtlichen SchutzmaBnahmen

und zur Verfligung zu stellenden Informationen zur Person kompensiert.

Bei den bisher erhaltenen Daten handelt es sich um Einzelfdlle. Ver-
allgemeinerbare Daten werden im Rahmen der Gruppengesprdache erwartet, die im Frihjahr des Jahres

2017 geplant sind.

Zusammenfassend lasst sich aus den Ergebnis-
sen ableiten, dass Mitfahrgelegenheiten als preisgiinstiges Transportmittel gelten, jedoch — hinter dem
privaten Pkw und dem OPNV - eher als tertidre Mobilitdtsoption wahrgenommen werden. Einschriankend
muss jedoch die aktuell noch unterreprasentierte Gruppe der Befragten aus den landlichen Regionen mit
unzureichender OPNV-Anbindung beachtet werden (als wichtige Zielgruppe der NEMo-Plattform). Da ledig-
lich eine Minderheit der Befragten Mitglieder einer Online-Mitfahrzentrale ist, sind etablierte Mechanis-
men zur Vertrauensbildung und zur Abstimmung und Koordination zwischen Fahrer und Mitfahrer vermut-
lich nicht bekannt. Eine Kommunikation dieser Mechanismen sollte Bestandteil der Vermarktungsstrategie
der NEMo-Plattform sein. Zudem herrscht ein ambivalentes Bild von Mitfahrgelegenheiten vor. Es gibt Un-
terschiede bzgl. des Vorwissens zu Mitfahrgelegenheiten (v.a. hinsichtlich Méglichkeiten von dynamischen

Routingsystemen).

Die Ergebnisse stellen lediglich Zwischenergebnisse einer aktuell
laufenden Online-Erhebung dar. Hierauf lasst sich auch der fiir die Ziele des NEMo-Projektes noch unterre-
prasentierte Anteil der landlich lebenden Bevolkerungsgruppen zuriickfihren. Zudem missen die Ergeb-

nisse vor dem Hintergrund der grofRen studentischen Teilnehmergruppe betrachtet werden.
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Ziel dieses Berichts war die Ermittlung des Status-quo der sozialen so-
wie der Mobilitatsstrukturen in den Modellregionen Wesermarsch und Oldenburg. Aullerdem wurden po-
tentielle Nutzertypologien ausgemacht, deren Treiber und Barrieren fiir partizipative Mobilitatskonzepte
herausgearbeitet sowie Nutzerpraferenzen in Bezug auf eine zielgruppenangepasste Gestaltung der NEMo-
Plattform ermittelt. In der folgenden Darstellung werden die gewonnenen Erkenntnisse nochmals zusam-

menfassend und Uberblicksartig prasentiert. Die Ergebnisse werden aus den genutzten Erhebungsansatzen

heraus gegenibergestellt.

Qualitativ

Zentrale Bedeutung des Autos
(Alleinfahrt); im stadtischen,
wie im landlichen Bereich; im
landlichen Bereich werden
privat organisierte Fahrge-
meinschaften im Familien-,
Freundes- und Kollegenkreis
genutzt, bei den jiingeren Al-
tersgruppe zur Kosteneinspa-
rung, bei den alteren zu Gesel-
ligkeitszwecken; jingere Al-
tersgruppen zielen auf optima-
le Kombination aus Kosten-
und Zeiteffizienz

zur Organisation werden bei
den jlingeren Altersgruppen
soziale Medien (Facebook,
Whatsapp), sowie das Telefon
oder personliche Absprachen
bei den dlteren Altersgruppen
genutzt

Grundsatzlich positiv gegen-
Uber bekannten Personen; mit
Einschrankungen positiv bei
fremden Personen

Sympathie; wenig Organisati-
onsaufwand; Vorteil, wenn die
Personen sich in einem Min-
destausmal kennen

Soziale Interaktionen; 6kono-
mische Vorteile bei Mitnahme
von fremden sowie bekannten
Personen; Unterstlitzung von
Personen, die grundsatzlichen
Bedarf haben (Not sollte er-
kennbar sein)

Zu groRe Altersunterschiede;
Sicherheitsbedenken; Verlust

Quantitativ

Zentrale Bedeutung des Autos
(Alleinfahrt), gerade im landli-
chen Bereich;

im stadtischen Raum ist das
Fahrrad ein wichtiges Ver-
kehrsmittel;

privat organisierte Fahrgemein-
schaften werden haufig als Mo-
bilitatsoption fir abendliche
Freizeitveranstaltungen genutzt;
Konzept von Online-
Mitfahrzentralen ist bekannt
und wird positiv bewertet

Primar schriftliche Abstimmung
via Smartphone bei privaten
Mitfahrgelegenheiten

Grundsatzlich positiv (auch ggi.
Online-Mitfahrzentralen);
Unsicherheit, ,Unberechenbar-
keit” bei spontanen Mobilitats-
bedarfen

Soziale Interaktionen, 6kologi-
sche und 6konomische Vorteile;
fir Mitfahrer: Sparen von Zeit
und Erweiterung des Mobilitats-
radius

Insbesondere Sicherheitsbeden-
ken; Abhangigkeit von anderen
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von Spontaneitat; fehlende
Bewertungen (nicht das ,, Ver-
suchskaninchen” sein wollen)

Auf vorhandenen Gemein-
schaftsverkehren aufbauen;
Plattform schaffen, die das Ziel
hat soziale Beziehungen auf-
zubauen, in denen Mobilitat
einen Teil darstellt

Personen; Small-Talk-
Verpflichtung’; in Kauf nehmen
vom Umwegen, um zum Start-
Zielpunkt der Fahrgemeinschaft
zu gelangen; Datenschutzbe-
denken

Gestaltung der App zur Reduzie-
ren der identifizierten Hemm-
nisse;

Kommunikation der Potentiale
von dynamischen Routingsys-
temen
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