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1 ABSTRACT

Mobil sein in landlichen Regionen ist fur Persor@me Fahrberechtigung oft schwierig da alternative
Mobilitdtsangebote fehlen. Eine Alternative kdnrgameinschaftlich organisierte Mobilitatsangebote wi
Ridesharing und Mitfahrdienste bieten. Lokale uathginschaftlich orientierte Carsharing-Gruppen siimd
interessanter Ausgangspunkt fiir deren Etablierung.

Wie grol’ ist das durch die Verknipfung von Carsigatind Ridesharing entstehende Potenzial? Mittels
quantitativer Befragung unter Mitgliedern gemeiraftiith organisierter Carsharing-Gruppen konnten
Erkenntnisse dazu gewonnen werden. Zentrale Befgmjohalte sind sind neben der Bereitschaft zum
Ridesharing auch Einstellungen gegeniiber UmweltMiobilitat sowie Motive fur die Carsharing-Nutzung.

Die Ergebnisse zeigen, dass Zusammenhange zwisthistaring-Nutzungsmotiven sowie Umwelt- und
Mobilitatseinstellungen und der Bereitschaft Mitfgdlegenheiten anzubieten bzw. in Anspruch zu neahme
bestehen. Zudem werden Griunde fir die AblehungPaetizipation an Mitfahr- und Mitnehm-Angeboten
beschrieben. AbschlieRend wird auf Basis der Engsbrdas Potenzial zur Verkniipfung von Carshanim u
Ridesharing im landlichen Raum diskutiert und weité-orschungsbedarf erortert.
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2 AUSGANGSLAGE: MOBILITAT IM LANDLICHEN RAUM

2.1 Herausforderungen

Mobilitat im landlichen Raum stellt ohne eigenenvPielerorts eine groRe Herausforderung dar. Dsés i
primar auf die geringe Bevolkerungsdichte zurtickhoén, die in einer niedrigen Nachfragedichte testil
und folgende Konsequenzen nach sich zieht:

» Die geringe Nachfrage rechtfertigt nicht die Kosténein hochqualitatives OV-Angebot. Deshalb
besteht in vielen Regionen lediglich ein Grundamgeldas nicht selten stark an Schiler- und
Schilerverkehren orientiert ist. Die Mobilitatsbedisse hinsichtlich rdumlicher Abdeckung und
zeitlicher Flexibilitdét kann dieses Angebot kaumfrieeligen (vgl. Canzler und Knie 2009,
Kagermeier 2004). Zudem sind raumliche Struktum@nnaotorisierten Individualverkehr orientiert,
was sich ebenfalls negativ auf die OV-Nachfragevis

« Die Dichte an Versorgungseinrichtungen ist aufgrdadgeringen Nachfrage niedriger. Gemeinsam
mit dispersen Siedlungsstrukturen fuhrt dies ddags durchschnittlich langere Wege zurlickgelegt
werden missen, um Gelegenheiten zu erreichen. i@sziert die Zahl der nicht-motorisiert
erreichbaren Ziele (vgl. Perschl und Posch 2016). 30% der Osterreichischen Bevolkerung des
landlichen Raums leben in Gebieten, in denen diestluegserbringung der Daseinsvorsorge
gefahrdet ist (vgl. Rosinak&Partner 2005).

Die Problematik der Immobilitdt ohne eigenen Pkwitriffe insbesondere Personengruppen, die aus
verschiedensten Griinden nicht Uber einen eigenewn \Rkfligen bzw. nicht in der Lage sind, diesen

selbstandig zu steuern (z.B. altere Menschen, Kindal Jugendliche). Folglich sind diese Personen
entweder auf Hol- und Bringdienste anderer angeamiesder mussen teils lange Wartezeiten fur die
Nutzung des OV in Kauf nehmen. Neben der organisateen Belastung sehen sich viele Haushalte mit
hohen Mobilitatsausgaben konfrontiert, da sie gieh Anschaffung mehrere Fahrzeuge gezwungen sehen
(vgl. Herget 2016).
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2.2 Sharing als Lésung?

Neben flexiblen Bedienformen im OV stellt auch S$ihguin verschiedenen Auspragungen eine Moglichkeit
der Mobilitatssicherung in landlichen Raumen dabwohl kommerzielle Anbieter ihre Aktivitaten auf
Ballungsraume fokussieren, finden sich in vielendlichen Gemeinden gemeinschaftliche Carsharing-
Angebote. Diese Initiativen sind haufig in mehr odender geschlossenen Gruppen organisiert (vghgGu
2015, Shibayama et. al. 2013, Meaton und Low 20B@ben rein privaten Initiativen finden sich auch
Beispiele, in denen die Initiative von Gemeinden olifRerinnen und Politiker oder
Verwaltungsmitarbeiterinnen oder Verwaltungsmit#eg ausgeht. Carsharing ist jedoch nur in dere_ag
einen Teil der mobilitatsbezogenen Herausfordeminge landlichen Raum zu adressieren. Um die
Mobilitdtschancen fir Personen ohne Fahrerlaubnisverbessern, reicht Carsharing fir sich genommen
nicht aus. Erst durch Kombination mit Ridesharingfidten kann auch die Mobilitdt dieser Personen
erleichtert werden.

Im Gegensatz zu Carsharing sind Ridesharing-Iniéat fir spontane Wege im landlichen Raum weitaus
seltener. Aktuelle Projekte fungieren primar algydzung zum OV, wie die folgenden beispielhaft
angefuhrten Vorhaben unterstreichen:

« Das Projekt ,Mobilfalt erganzt das OV-Angebot imed Pilotregionen in Nordhessen (D) durch
Ridesharing, wodurch Fahrten im Stundentakt in Besjektgemeinden sowie zu nahegelegenen
Bahnhaltestellen ermdglicht werden. Um eine hoheedéssigkeit zu gewéhrleisten, tbernimmt der
Nordhessische Verkehrsverbund (NVV) die Fahrt dsitfeaxi, Mietwagen oder Burgerbus, falls
kein Fahrt-Anbieter zur Verfigung steht (vgl. Noedhischer Verkehrsverbund 2015, Sommer und
Schmitt 2013).

e Beim ~Mitfahrnetzwerk Schwarzwald-Baar-Kreis" (D) odperiert die private
Fahrtenvermittlungsplattform flinc mit dem OV-Beber SiidbadenBus GmbH. Um Synergien
zwischen OV-Angebot und privater Fahrtenvermittlzngschaffen, wird eine technische Integration
der elektronischen Fahrplanauskunft mit der OnRigesharing Plattform geschaffen, wodurch
Nutzerinnen und Nutzer auf einen Blick sowohl dag-Ahgebot als auch Mitfahrgelegenheiten
sehen (vgl. SidbadenBus GmbH 2015).

3 CARSHARING UND RIDESHARING VERKNUPFEN

Das Ziel die Mobilitdtschancen in landlichen Raumdttels Verknipfung von Carsharing und Ridesharing
zu verbessern wird gegenwartig im Projekt MICHABMIKro-OV und CarsHAring ELegant verkniipfen)
verfolgt. Das vom Bundesministerium fur Verkehmdwation und Technologie im Rahmen des Programms
~Mobilitat der Zukunft" geforderte Projekt Vorhabémtegriert Carshring und Ridesharing zu einem neue
Mobilitdtsangebot. Basierend auf bestehenden Cangfi@emeinschaften soll das Mitnehmen von anderen
Personen unterstitzt und als soziale Praxis etabderden (vgl. Rickert-John et. al. 2013). Neben
Ridesharing auf ohnehin stattfindenden Fahrtendaih Carsharing-Fahrzeug ist auch das Anbieten von
nicht-gewerblichen Fahrtdiensten im Rahmen der Baddthaftshilfe angedacht. So kann auf
gemeinschaftlicher Ebene ein neuartiges, selbstiigates Mobilitdtsangebot entstehen.

Um diese Integration von Carsharing und Ridesharmgranzutreiben und einen neuartiges,
selbstorganisiertes Mobilitatsservice zu schaffmdarf es einer sozialen und organisatorischenvitiun
sowie einer technische Integration. Im Mittelpuntter Implementierung steht die Schaffung von
Voraussetzungen, damit die folgenden Synergierefjegnutzt werden kdnnen:

¢ Ressource Auto: Das gemeinsame Auto wird sowohlCinsharing als auch Ridesharing genutzt,
wodurch die Auslastung weiter gesteigert wird.

« Ressource Fahrerin oder Fahrer: Die Fahrerverfléghiast v. a. fir Personen relevant, denen ohne
Fahrerin oder Fahrer die Benutzung des Carshayste®s nicht moglich wére.

¢ Ressource Fahrt: Durch das Teilen von Fahrten dadVerkehrsaufkommen bei gleichbleibender
Mobilitat reduziert und somit Energie gespart uredldmwelt geschont.

Die Rolle des Projektteams liegt primar in der Wsti#zung von sozialer Innovation zur Etablieruregier
Mobilitatsroutinen und in der Bereitstellung untétzender (technologischer) Tools (s. AbbildungOgzu
werden unterschiedliche Gruppen von Nutzerinnen dhdzern identifiziert und deren Bedurfnisse
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analysiert und eingeordnet. Darauf aufbauend wegkmeinsam mit den beteiligten Nutzerinnen und
Nutzern aus den Projektgemeinden Seekirchen ameWa# (Salzburg) und Gaubitsch (Niederdsterreich)
Ideen flr den Prozess der Fahrtenvereinbarung stiwieinterstiitzende (technologische) Losungen zu
Fahrtenmatching und Kommunikation erarbeitet. Dieg#othaft entwickelten L6sungen werden
anschlieRend in den Projektgemeinden getestet anadisl Schliisse zur sozialen Innovation gezogen.

Bottom-up Mobilitdtsservice: Angebotsintegration und Nutzung von Synergien

»Ich benétige eine Fahrt nach...”
d Llch iibernehme die Fahrtkosten...”

—

»lch habe freie Platze..."
»Ich bring dich zum Arzt...”

Aktivierung Community
>

Schaffung von Anreizen Bewusstseinsbildung

o v

Aktuelles Fahrten-

Reservierungsfunktion Benachrichtigungsservice Reputationssystem Kommunikationstool
angebot/-nachfrage )

v - v >

Abbildung 1: Skizzierung des Projekts MICHAEL

4 VORGANGSWEISE UND METHODIK

Um abzuschatzen, ob und unter welchen Bedingungamsh@ring-Nutzerinnen- und Carsharing-Nutzer

bereit sind, Fahrten zu teilen, und fur welche &seagruppen dies Uberhaupt in Frage kommt, wurde im
Zuge der Analyse ein Multi-Methoden Zugang gewdl&ben Nutzerinnen- und Nutzer-Workshops in den
Projektgemeinden und einer Grobabschatzung vongiZigben die auf Daten der Mobilitatsbefragung

,Osterreich unterwegs* fuRt (vgl. BMVIT 2016), wurdauch eine Online-Befragung durchgefiihrt, deren
Ergebnisse anschlieRend prasentiert werden.

Zweck der Befragung war es, ein Bild tber die Elshgen von Carsharing-Nutzerinnen und Carsharing-
Nutzern in Osterreich in Bezug auf Ridesharingzangen. Zudem wurden Aspekte der Fahrtvereinbahrun
und -durchfiihrung und deren Bedeutung aus SichiNdézerinnen und Nutzer abgefragt. Der Fragebogen
wurde mittels Online-Tool umgesetzt und Uber mahi€anale von Caruso Carsharing verbreitet. Diese
Kanale umfassten einen E-Mail Newsletter, direkt@ésschreiben von Gruppenleiterinnen und
Gruppenleitern lokaler Carsharing per E-Mail mitt8ium Weiterleitung an Gruppenmitglieder, Eintrage
auf der Facebook-Seite sowie ein Hinweis auf derbdfe von Caruso. Neben personen- und
haushaltsbezogenen Merkmalen gab es folgende IentraBefragungsinhalte: Carsharing-
Nutzungsverhalten, Einstellungen gegeniber Rideghaowie, falls zutreffend, welche Griinde aus Sich
der Befragten gegen das Teilen von Fahrten sprechen

Fur die Abfrage von Motiven der Nutzung von Carsigsowie der Umwelt- und Mobilitatseinstellungen
wurden Items verwendet und mit funf- bzw. sechsg¢uf Likert-Skalen kombiniert. Die Items zu den
Umwelteinstellungen wurden von der Umweltbefraguthgs International Social Survey Programme
entnommen (vgl. ISSP 2010), wahrend die Items zu Mebilitatseinstellungen an Schreier et. al. (2015
angelehnt sind. Um die Carsharing-Motive abzufrageurden Items entwickelt, die stellvertretend diie
Motive Komfort und Flexibilitat, Kosten, soziale N, persénliche Umwelthorm sowie Symbolik stehen.
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Die Auswertung der Daten erfolgt Uber deskriptiveatiStiken (Haufigkeiten, Mittelwerte) und
Korrelationsanalysen. Die deskriptiven Statistikeerden, wenn entsprechende Daten vorhanden, in
Relation zu Erkenntnissen aus der Mobilitatserngbysterreich unterwegs* gesetzt. Einstellungen zu
Umwelt und Mobilitat sowie Carsharing-Motive wurdenittels Likert-Skalen abgefragt, weshalb die Daten
nominal skaliert sind. Die Starke von Zusammenhénged deren Relevanz wurden deshalb mittels
Rangkolleration nach Spearman analysiert.

5 ERGEBNISSE

5.1 Befragungsteilnehmerinnen und Befragungsteilnehmer

Die Online-Befragung wurde von 278 Personen audigefitovon 164 Nutzerinnen und Nutzer in
gemeinschaftlich organisiertes Carsharing nutzeas dn lokalen Gruppen, vertreten durch eine
Gruppenleiterin oder einen Gruppenleiter, orgartisgt. Da die GroRe der einzelnen Gruppen und tsomi
auch die Grundgesamtheit der gemeinschaftlichersh@ang-Nutzerinnen und Carsharing-Nutzer, die
Caruso als Buchungsplattform verwenden, nicht betkast, kann keine Rucklaufquote berechnet werden.
Im Zuge der weiteren Auswertung kann deshalb aethekEinschatzung dartiber getroffen werden, ob die
Verteilungen tber personen- und haushaltsbezogemknéle hinweg, die Grundgesamtheit der Mitglieder
widerspiegeln. Wie die bisherige Literatur zu Madhtssharing zeigt, weichen die Carsharing-Nutzesim
und Carsharing-Nutzer von der Grundgesamtheit dsa@tbevolkerung insofern ab, als dass Manner und
hoher Gebildete stark tberreprasentiert sind (Re#gler et. al. 2016, Schuster et. al. 2015, La2B¥0).
Aus diesem Grund ware ein Abgleich der Merkmalsigieften der Befragungsteilnehmerinnen und
Befragungsteilnehmer mit jenen der Gesamtbevéllgalenfalls nicht sinnvoll.

Mit 68,6% Uberwiegen die mannlichen Teilnehmer an Befragung, Teilnehmerinnen machen lediglich
31,4% der Befragten aus. Der jiingste Teilnehmede/di997 geboren, der Alteste 1936; der Median liegt
im Geburtsjahr 1969 — ein Blick in das Histogrameigt, dass insbesondere die Jahrgange von 1965 bis
1975 stark vertreten sind. Der formale Bildungsgrater den Befragten ist sehr hoch: 71,8% verfligear
eine Matura und 45,9% uber einen (Fach-)Hochsckaldbss. Insofern decken sich diese Ergebnisse mit
den Erkenntnissen aus anderen Studien zum Themsha&eng, dass mannliche und hodher gebildete
Personen (berproportional viele Nutzer stellen.1%3,der Teilnehmerinnen und Teilnehmer sind
unselbstandig Beschéftigte, weitere 20,1% selb&ydmelschaftigt, 13,1% der Nutzerinnen und Nutzed si
Pensionistinnen und Pensionisten. Bei der Einkonswesteilung zeigt sich, dass die beiden unteren
Quintile mit 7,1% (erstes Quintil) und 8,8% (zwsijtestark unterreprasentiert sind wahrend das dritte
(21,7%) und vierte (22,1%) in etwa der Gesamtbexiikg entsprechen. Das htéchste Einkommensquintil is
mit 40,3% stark Uberreprasentiert.

Die am starksten genutzte Organisationsform urgarBefragten ist Carsharing tiber eine lokale Gruppe
164 Personen. 63 geben an das E-Carsharing N&tararlberg zu nutzen, wahrend 53 angeben (auch) auf
Carsharing anderer Anbieter zurtickzugreifen. Da mahrere Angebote gleichzeitig nutzen kann, waren
bei dieser Frage Mehrfachantworten moglich. Zehnsdt®n gaben an, nicht zu wissen, welche der
angegebenen Carsharing-Formen sie nutzen. Die algehfle Auswertung basiert auf den Daten der
Nutzerinnen und Nutzer von gemeinschaftlich orgartsm Carsharing.

5.2 Mobilitatsausstattung Haushalt

Im folgenden Abschnitt wird der Frage nachgegangeb, ein Zusammenhang zwischen der
Mobilitdtsausstattung eines Haushalts und der Mgfzwon Carsharing besteht. Dazu werden die Indikato
Fahrzeuganzahl, Anzahl von OV-Zeit- und ErmaRigkagsn sowie die Gehdistanz vom Wohnort zur
nachsten OV-Haltestelle aus der Befragung mit Daenosterreichweiten Mobilitatserhebung Osterreich
unterwegs (OU) verglichen. Die Daten wurden dazfidie Stadt-Land-Typologie der Statistik Austria
heruntergebrochen, um raumliche Unterschiede autifdgeren. Die Stadtregionen umfassen die grofiere
Ballungsraume in Osterreichs, wahrend Regionale tr&en Klein- und Mittelstadte abseits der
Agglomerationen sind. Zudem werden landliche Rawdaeach unterschieden, ob sie im Einzugsbereich
einer Stadtregion liegen oder nicht (vgl. Statigtikstria 2016).
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Raumtyp Durschn. Anzahl Pkw Durschn. Anzahl Falerad

Stichprobe ou -4 OuU — | Befragung —| OU -1 Ou — | Befragung -
Haushalte | Haushalte | gemeinschaftl| Haushalte o| Haushalte m] gemeinschaftl.
0. m. Carsharing Carsharing | Carsharing | Carsharing
Carsharing| Carsharing

Stadtregionen 1,27 0,96 0,69 2,09 2,40 3,69

Regionale Zentren*| 1,55 1,75 1,00 2,47 3,00 3,38

Landl. Raum im

Umland von Zentrer} 1,72 1,27 1,34 2,45 2,91 3,17

Landlicher Raum 1,75 1,53 1,72 2,48 2,47 3,32

Gesamtergebnis 1,52 1,04 1,07 2,30 2,47 3,46

Tabelle 1: Mobilitatsausstattung der der Haushaltedividualverkehr
* geringe Aussagekraft aufgrund niedriger Fallzahl

Tabelle 1 zeigt deutlich, dass gemeinschaftlich@&skaring hinsichtlich des Fahrzeugbesitzes in hkdten
ahnliche Wirkungen, wie auch andere Carsharing-Earhat: Die Ausstattung mit Pkws ist im Durchsdhnit
geringer, wobei diese Wirkung schwacher wird jeigierer die Wohngemeinde liegt. Haushalte mit
Carsharing-Nutzerinnen und Carsharing-Nutzer konrarf eine groRere Anzahl von Fahrradern
zurickgreifen wobei auffallend ist, dass Haushaife Nutzerinnen und Nutzer von gemeinschaftlichem
Carsharing Uber mehr Fahrrader verfigen als digsrréghweit bei Nutzerinnen und Nutzern anderer
Carsharing-Formen der Fall ist. Die Unterschiede siur bedingt auf grof3ere HaushaltsgrofRen bzwr meh
Kinder und Jugendliche im Haushalt zurtickzufihi@8 fach OU: Durchschn.: 2,47 Pers./HH, davon 0,41
unter 18; gemeinschatftliches CS: 2,70 Pers./HHoa#&/59 unter 18).

Raumtyp Anteil Personen mit Zeitkarten  Anteil Perso mit | Gehdistanz zur nachsten
ErmaRigungskarten OV-Haltestelle in
Minuten

Stichprobe Oou 40U -| Befr.- Ou —-|O0u -] Befr.- Ou —-| OU -| Befr.-
HH HH m. | Gem. HH HH m. | Gem. HH HH Gem.
ohne Carsh. Carsh. ohne Carsh. Carsh. ohne | m. Carsh.
Carsh. Carsh. Carsh.| Carsh.

Stadtregionen 35,89% 63,92% 57,44% 23,06% 27,02% ,67% | 5,5 3,9 53

Regionale Zentren* 16,92%  0,00% 19,23% 16,62%  0,00963,21% | 8,2 3,3 7,6

Landl. Raum im

Umland von Zentren | 13,19% | 35,79% | 38,69%| 16,54% 32,63% 41,01% 10,2 7,66,4

Landlicher Raum 12,69%| 29,279 28,59%  15,67%  21,95%5,40% | 9,7 7,5 6,5

Gesamtergebnis 22,64% | 57,79% | 47,03% | 19,10%| 27,16% 51,85% 8,2 45| ,85

Tabelle 2: Mobilitatsausstattung der Haushaltefe@ficher Verkehr
* geringe Aussagekraft aufgrund niedriger Fallzahl

Im Vergleich zur Gesamtbevélkerung verflgt untersBiaring-Nutzerinnen und Carsharing-Nutzern ein
hoherer Anteil von Personen uber Zeit- bzw. ErméRggkarten fur den Offentlichen Verkehr. Zudem
scheint ein Zusammenhang zwischen Gehdistanz zirsteén OV-Haltestelle und Carsharing-Nutzung zu
bestehen. Die durchschnittliche Gehdistanz zurstgelegenen Haltestelle ist unter Carsharing-Nirtzaen

und Carsharing-Nutzern deutlich geringer. In lokaléruppen organisierte Carsharing-Nutzerinnen und
Carsharing-Nutzer tendieren zudem eher zum KaufQ@@rErmaRigungskarten, wahrend unter Carsharing-
Nutzerinnen und Carsharing-Nutzern generell Zeigkaweiter verbreitet sind.

5.3 Carsharing-Nutzungshaufigkeit

Die Verteilung der Carsharing Nutzung zeigt debtlidass Carsharing von den meisten Nutzerinnen und
Nutzern gelegentlich genutzt wird. Mittels SpearrRamgkorrelation konnte dabei ein signifikanter
Zusammenhang zwischen der Haufigkeit der Carshattirtgung und der individuellen Pkw-Verfligbarkeit
festgestellt werden (Korrelationskoeffizient -0,1§50,36, N=161): Personen, die nur gelegentlictr aile
uber ein Privat- oder Firmenfahrzeug verfigen konnetzen Carsharing haufiger.
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Wie haufig nutzen Sie Carsharing als Fahrerin oder Fahrar? (n=164)

9.8% 4.3%
® 4 Tage in der Woche oder
20.7% haufiger
= 1-3 Tage pro Woche
28.0% = 1-3Tage pro Monat
= seltener
= nie

36.8%

Abbildung 2: Verteilung der Carsharing-Nutzungshgksit

5.4 Ridesharing

Im Mittelpunkt der Befragung steht die Bereitschadt Carsharing-Nutzerinnen und Carsharing-Nutaer z
Mitnehmen und Mitfahren bei anderen Privatpersorerf. einer siebenstufigen Likert-Skala wurden die
Teilnehmerinnen und Teilnehmer gebeten, ihre Hglzum Ridesharing anzugeben. Die Befragten nehmen
einerseits stark die neutrale Mittelposition eif,826 Mitnehmen, 31,1% Mitfahren), andererseits gibin
schwacherer Form auch eine Tendenz zu den Extrétiopes. Darunter sind Personen, welche bereit sind
selbst Fahrten zu teilen, starker vertreten alshgoldie sich nicht vorstellen kdnnen zu partizigie

Bereitschaft Mithehmen und Mitfahren (n=164)

90 84
80 75
L e &
= 60
(T
T 50
3 4
= 40
g 26 > 28
é 30 24 24 22
20 14 14
m i
0
kann ich mir neutral kann ich mir
gutvorstellen garnicht

vorstellen

EMithehmen BEMitfahren

Abbildung 3: Haufigkeitsverteilung nach Bereitschaftn Mitnehmen und Mitfahren

Die Korrelationsanalyse (Spearman) zeigt, dasstirker und hochsignifikanter Zusammenhang zwischen
der Bereitschaft zum Mitnehmen und der Bereitschaft Mitfahren besteht (Korrelationskoeffizient @7
p=0,000; N=164). Personen, die dem Mitnehmen andeeesonen gegeniberstehen sind also auch eher
bereit bei anderen Personen mitzufahren. Interesgare bei kiinftigen Befragungen eine geradzahlige
Likert-Skala zu verwenden, um zu sehen ob jeneddim Mitnehmen bzw. Mitfahren neutral gegentber
stehen auf eine Seite tendieren.

Um die Bereitschaft zum Mithehmen bzw. Mitfahrekl&@ren zu kénnen, wurden eine Reihe von personen-
bzw. haushaltsbezogenen Merkmalen Korrelationsaaalyunterzogen. Sozio-demographische, sozio-
okonomische Merkmale, die Mobilitdtsausstattung ldaushalte und die Lebensfuhrungstypen nach Otte
(vgl. Otte 2004) zeigten keine belastbaren Zusarhidaege zur Bereitschaft Fahrten zu teilen. Entgetgen
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Erwartungen konnten jedoch signifikante geringe Misttlere Korrelationen zu Umwelt- und

Mobilitatseinstellungen sowie einzelnen Motiven Neitzung von Carsharing identifiziert werden.

5.4.1 Mitfahren

Je positiver Personen gegenuber Mitfahren eindesi#ld, desto eher lassen ihre Einstellungen in
Umweltfragen auf ein hohes Umweltbewusstsein sBale Sowohl zur Ansicht, dass Umweltprobleme das
eigene Alltagsleben beeinflussen als auch zu areihten Bereitschaft Zeit und Geld aufzuwenden um
etwas fur die Umwelt zu tun, ergeben sich hochfignite positive Korrelationen zur Bereitschaft bei

anderen Personen mitzufahren.

Item Korrelations- | Signifikanz | N
koeffizient (2-seitig)

Fur mich ist es einfach zu schwierig, viel fur dinwelt zu tun. -0,117 0,159 147

Ich tue das, was fir die Umwelt richtig ist, awenn es mich Zeit und 0,257 0,001 154

Geld kostet

Es gibt Wichtigeres im Leben zu tun als die Umwelischitzen. -0,086 0,300 148

Es ist zwecklos einen Beitrag zur Umwelt zu leistgslange andere sigh-0,028 0,734 146

nicht genauso verhalten.

Viele Behauptungen Uber die Gefahrdung der Umviredt gbertrieben. -0,088 0,288 147

Umweltprobleme wirken sich direkt auf mein Alltagisén aus 0,232 0,004 155

Tabelle 3: Korrelationsanalyse (Spearman RangkaivalgUmwelteinstellung - Bereitschaft Mitfahren

Weniger klare Zusammenhange ergeben sich zwisoleMitfahrbereitschaft und Mobilitatseinstellungen.
Lediglich die Aussage ,Privater Pkw-Besitz ist fimich nicht wirtschaftlich® ist signifikant
(Korrelationskoeffizient 0,216; p=0,008;N=152). {(bge negative Korrelationen weisen die Statements,
dass der OV nur in Ausnahmeféllen (Korrelationskieint .0,155; p=0,065;N=143) sowie, dass Strecken
nach Mdoglichkeit mit dem Pkw zurtickgelegt werderrrétationskoeffizient -0,113; p=0,180;N=142) auf —
diese sind jedoch nicht signifikant.

Ein unklareres Bild ergibt sich bei den Carshafihgtiven, da jeweils ein Item fir die Motive
Gemeinschaft, Symbolik sowie Komfort und Flexildtit einen signifikanten geringen bis mittleren
Zusammenhang aufweisen. Obwohl es einen deutliodsardmenhange zwischen Umwelteinstellungen und
der Bereitschaft Ridesharing zu praktizieren gigit,die Korrelation zwischen Mithahmebereitschafid u
personlicher Umweltnorm als Carsharing-Motiv nungach und nicht signifikant. Ahnlich verhalt eshsic
mit Kosten als Motiv Carsharing zu nutzen und winitlichen Uberlegungen zum Autobesitz in Bezuly au
Ridesharing: Wahrend die Aussage, Pkw-Besitz sgitnwirtschaftlich unter den Mobilitatseinstellumge
den starksten Zusammenhang zeigte, spielen umepPasonen, die dem Mitfahren offen gegeniiber stehe
Kosten kaum eine Rolle fir die Carsharing-Nutzung.

Item Korrelations- | Signifikanz | N
koeffizient (2-seitig)

Ich nutze Carsharing, weil Personen, die mir wghsind, auff 0,156 0,063 143

klimafreundliche Mobilitat achten.

Ich nutze Carsharing, weil ich dadurch flexiblerbiein kann als mit 0,221 0,006 152

anderen Verkehrsmitteln.

Ich  tausche mich gerne mit den anderen  Mitgliedemserer 0,199 0,018 141

Carsharinggruppe aus.

Ich werde darauf angesprochen, wenn ich als CanghBlutzerin oder] 0,188 0,023 146

Carsharing-Nutzer erkannt werde und kann Uber @argherzahlen

Ich nutze Carsharing, weil dies auch meine wickaigs/ertrauten (z.B| 0,146 0,088 137

Familie, Freundinnen und Freunde, Kolleginnen untldgen) tun.

Tabelle 4: Ausgewéhlte Korrelationen (Spearman Ramglation) Carsharing-Motive - Bereitschaft Mitfahre

Insofern ergibt sich trotz einiger deutlicher Zusaemhange zu Umwelt-Einstellungen und Carsharing-
Motiven ein etwas diffuses Bild. Klar ist, dass @&enheit gegenuber dem Teilen von Fahrten miemin
erhohten Umweltbewusstsein einhergeht. Ob dies handlungsleitend ist, lasst sich vor dem Hintemgru
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der geringen Bedeutung der personlichen Umweltnaten Motiv fir die Carsharing-Nutzung nicht
abschlieRend beantworten. Zusatzlich scheinen deteBefragten, die eine positive Einstellung géden
Mitfahren haben, Gemeinschaft, Symbolik sowie Kamnfand Flexibilitat wichtige Motive fir die
Carsharing-Nutzung zu sein. Da gerade Flexibiétéer der Schwachpunkte beim Ridesharing ist.t stieth
die Frage inwiefern diese Motive auch fir die Inmoshnahme von Mitfahrgelegenheiten handlungslditen
waren.

5.4.2 Mitnehmen

Ahnlich wie beim Mitfahren sind unter Befragtene djegeniiber dem Mitnehmen anderer Personen offen
sind, Zusammenhdnge mit einer erhdhten umweltoeidah Einstellung erkennbar. Die beiden Items, die
einen positiven Bezug zu Umweltbewusstsein reptésen sind positiv und signifikant zur Bereitsdhaf
andere Personen mitzunehmen Kkorreliert. Aussagei®, auf ein niedriges Problem- und
Verantwortungsbewusstsein hinsichtlich UmweltthensehlieBen lassen, weisen wiederum geringe und
nicht signifikante negative Korrelationen auf. IeZBig zu Mobilitatseinstellung sind keine signifitem
Zusammenhange gegeben zu Ridesharing gegeben.

Item Korrelations- | Signifikanz | N
koeffizient (2-seitig)

Fir mich ist es einfach zu schwierig, viel fur dijwelt zu tun. -0,184 0,026 147

Ich tue das, was fur die Umwelt richtig ist, amegnn es mich Zeit und 0,237 0,001 154

Geld kostet

Es gibt Wichtigeres im Leben zu tun als die Umwelischitzen. -0,062 0,456 14§

Es ist zwecklos einen Beitrag zur Umwelt zu leisterlange andere sigh-0,100 0,230 146

nicht genauso verhalten.

Viele Behauptungen Uber die Gefahrdung der Umviredt gbertrieben. -0,069 0,408 147

Umweltprobleme wirken sich direkt auf mein Alltaglsén aus 0,236 0,003 155

Tabelle 5: Korrelationsanalyse (Spearman RangkaivalaUmwelteinstellung - Bereitschaft Mithehmen

Klare Zusammenhdnge ergeben sich zu den Carshdotigen. Beide Aussagen, welche das Motiv
Gemeinschaft reprasentieren, weisen mittlere urtigignifikante Korrelationen auf. Ein etwas schwaieh
Zusammenhang besteht zur sozialen Norm: hier m&tseder beiden Items hochsignifikant, die Korrefati
jedoch geringer. Ahnliches gilt fir die Symbolikghist ebenfalls ein Item von zwei signifikant, e der
Korrelationskoeffizient nochmals geringer ist.

ltem Korrelations- | Signifikanz | N
koeffizient (2-seitig)

Mit Carsharing kann ich einen Beitrag zum Umweltndu 0,147 0,064 160

Ressourcenschutz leisten.

Ich nutze Carsharing, weil Personen, die mir wighsind, auf| 0,203 0,015 143

klimafreundliche Mobilitat achten.

Ich nutze Carsharing, weil ich dadurch flexiblerbitgein kann als mit 0,157 0,031 152

anderen Verkehrsmitteln.

Ich tausche mich gerne mit den anderen Mitgliedenserer| 0,225 0,007 141

Carsharinggruppe aus.

Ich werde darauf angesprochen, wenn ich als CarghBlutzerin oder 0,181 0,029 146

Carsharing-Nutzer erkannt werde und kann lber @arslherzahlen

Tabelle 6: Ausgewahlte Korrelationen (Spearman Rarglation) Carsharing-Motive - Bereitschaft Mitnelrme

Mit steigender Bereitschaft Mitfahrgelegenheiten zwmeten steigt auch die Bedeutung von
gemeinschaftsorientierten Motiven an Carsharingzueehmen. Das ldsst den Schluss zu, dass der
.Gemeinschaftssinn® auch ein relevanter Treiber, iMitfahrgelegenheiten anzubieten. Zwischen
Umweltbewusstsein und Ridesharing scheint ein midégeerer positiver Zusammenhang zu bestehen, der
sowohl das Mitfahren als auch das Mithehmen beti$ stellt sich allerdings die Frage, ob diesmitive
Zusammenhang letztendlich auch handlungsleitend Bazu bedarf es weiterer, vertiefender
Untersuchungen.
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5.4.3 Griinde fir die Ablehnung von Mitfahren/Mithehmen

Jene Befragungsteilnehmerinnen und Befragungstetiee die in der Frage nach der Bereitschaft zum
Ridesharing, eine ablehnende Position einnahmekanien anschlieend jeweils eine Frage nach den
Grinden der Ablehnung gestellt (s. Tabelle 7 ungelia 8).

Aus welchen Grinden und Uberlegungen haben Sieereth bei jemand mitzufahren?

(Mehrfachantworten mdglich) (n=39)

Einschrankung | Vereinbarung Fahrerin oder, méchte nicht mit| kein Sonstiges

der Flexibilitait | der Fahrt ist| Fahrer konnte einenUnbekannten im Bedarf

umstandlich gefahrlichen Auto sein
Fahrstil haben

absolut 29 12 9 14 15 10
Prozent 74% 31% 23% 36% 38% 26%

Tabelle 7: Haufigkeiten und relative Verteilung @ninde gegen Mitfahren

Aus welchen Grinden und Uberlegungen haben Sie e@th jemanden mitzunehmen?
(Mehrfachantworten méglich) (n=37)
Einschrankung | Vereinbarung der Auto ist | mochte keing Auto ist | Sonstiges
der Flexibilitat | Fahrt ist| wichtiger Ungekannten | meistens
umstandlich Ruckzugsort | im Auto ohnehin voll
absolut | 27 14 5 11 2 10
Prozent | 73% 38% 14% 30% 5% 27%

Tabelle 8: Haufigkeiten und relative Verteilung @&rinde gegen Mitnehmen

Wahrend bei der Ablehnung des Mitfahrens vor alldie dadurch entstehende Abhangigkeit von der
Fahrerin oder dem Fahrer deutlich am haufigsterageinwird, spricht aus Sicht der Befragten gegen da
Mitnehmen vor allem der als umstandlich erwartet®.lwahrgenommene Prozess der Fahrtenvereinbarung.
An zweiter Stelle folgen bei beiden Fragen Bedenkeit einer nicht oder wenig bekannten Person ein
Fahrzeug zu teilen.

6 DISKUSSION UND AUSBLICK

Carsharing-Nutzerinnen und Carsharing-Nutzer stalieht nur aufgrund ihrer in der Befragung gezmigt
hohen Bereitschaft zum Ridesharing eine interessafielgruppe dar, sondern auch aufgrund der
Haushaltsmobilitdtsausstattung. Neben einer gegendér Gesamtbevdlkerung deutlich geringen Zahl an
Privat-Pkws lasst sich anhand des durchschnittidestandes an Fahrradern pro Haushalt sowie ingBez
auf die OV-bezogene Ausstattung auf ein starketimatial ausgerichtetes Mobilitatsverhalten schireRe
Dies durfte einerseits den Bedarf an Mitfahrgelégéien erhdhen und andererseits eine erhdhte reental
Flexibilitat in der Verkehrsmittelwahl ausdriicken.

Ridesharing ist gegeniber individueller Mobilitdt BinbufRen in der Flexibilitat verbunden ist. Daes fir
Nutzerinnen und Nutzer dennoch eine akzeptable Meitisalternative bleibt, muss es mit einem gewisse
Gegenwert verbunden sein, der je nach individuédetiviagen und Einstellungen unterschiedlich allsfia
kann. Deshalb ist bei der Etablierung von Rideslgaa) auf einen entsprechenden Zielgruppen-Fokds un
b) auf die richtigen motivationalen Anreize zu a&chtWie die vorliegenden Ergebnisse zeigen, kaen di
Zielgruppe nicht an sozio-demographischen oderosdzonomischen Merkmalen festgemacht werden.
Hingegen sind Zugdnge erfolgsversprechend, die sch psychologischen Merkmalen. In der
Kommunikation an potenzielle Mithehmerinnen und rdhmer sollte beispielsweise an den
Gemeinschaftssinn bzw. die soziale Norm appelierden.

Die Griunde fur die Ablehnung von Ridesharing zejg#ass die Fahrtenvereinbarung als umsténdlich und
die Abhangigkeit von anderen Personen als in dexilfilitt einschrankend wahrgenommen werden.
Werden dafur keine praktikablen Losungen gefun#tann dies auch die Begeisterung von Personen, die
offen gegeniber dem Mitnehmen und Mitfahren siadclh bremsen. Wahrend die Flexibilitat stark von
externen Rahmenbedingungen (z. B. OV-Angebot alerddtive, Mitfahrangebot auf nachgefragter
Relation) abhéngig ist, resultiert der Aufwand Eahrtvereinbarung primar aus der internen Organisat
Die Herausforderung besteht darin ein System zaffam das einerseits einfach zu nutzen andersrseit
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einzelne Nutzerinnen- und Nutzergruppen nicht edikia (was bspw. bei App-basierten Losungen haufig
der Fall ist).

Weiterer Forschungsbedarf besteht darin, den Zussiamg zwischen weiteren psychologischen
Merkmalen und der Bereitschaft zum Ridesharingrergsuchen. Eine Ausweitung der Analyse auf andere
Gruppen als Carsharing-Nutzerinnen und Carsharimged oder die Gesamtbevolkerung wére dabei
sinnvoll. Zudem sollte geprift werden, ob die Zussmnhange nur hinsichtlich der grundsatzlichen
Bereitschaft zum Ridesharing bestehen, oder ole @desh handlungsleitend sind.
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