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Einleitung und Zielsetzung 1

1 Einleitung und Zielsetzung

Viel wurde in den letzten Jahrzehnten Uber eine 6kologischere Gestaltung von
Verkehr diskutiert. Hoffnungen auf eine ,Verkehrswende’, also einer Entwicklung
zu Lasten der Menge des Verkehrs vor allem im motorisierten Individualverkehr
und zu Gunsten umweltvertraglicherer Verkehrsmittel wurden jedoch vielfach
enttauscht. Das stetige Wachstum des motorisierten Individualverkehrs (im fol-
genden: MIV), die gleichzeitige Stagnation der Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel
so wie die immer umfassendere Motorisierung zeigen, dass eine ,automobile
Lebensweise’ inzwischen zur Normalitat fir den gréBten Teil der Gesellschaft ge-
worden ist.

An diesen Verhaltnissen ansetzend wird in neueren Bemihungen einer sozial-
Okologischen Forschung haufig nicht mehr vom Gegensatz der Verkehrsmittel und
einer pauschalen Ablehnung des Pkws ausgegangen. Vielmehr wird an den Be-
dirfnissen und Handlungen einzelner Akteure angesetzt, um nach Mdglichkeiten
zu suchen, die Bindung an den privaten Pkw zu verringern und Alternativen zu
einer ausschlieBlich ,automobilen Lebensweise’ zu finden (vgl. Fliegner, 2002,
S.22).

Das wohl bekannteste Beispiel derartiger Ansatze ist Car Sharing, welches als
»€iner der erfolgreichsten Versuche, die kollektive Nutzung individueller Verkehrs-
mittel einzutiben™ (Canzler & Knie, 1998, S. 138) bewertet werden kann. Damit
stellt diese Form der eigentumslosen Pkw-Nutzung eine Umsetzung des bereits
seit 1973 mehr oder weniger im Mittelpunkt stehenden verkehrspolitischen Leit-
bildes, ,06ffentlichen Verkehr privater - privaten Verkehr offentlicher gestalten®
(ebd. S.138) dar.

Andere Entwicklungen, die eine Veranderung ausschlieBlich individueller Nutzungs-
muster zum Gegenstand haben, und somit einen Bezug zu diesem Leitbild auf-
weisen, finden bislang weniger Beachtung. Ein Beispiel, welches der zeitgleichen
gemeinschaftlichen Nutzung individueller Verkehrsmittel zuzuordnen ist, ist die
Nutzung von Mitfahrgelegenheiten. Obwohl diese Form im Personenfernverkehr
bereits seit Jahrzehnten existiert, wurde durch die Innovation internetbasierter
Datenbanksysteme ein regelrechter Nutzungsschub erzielt. So haben sich die
Zugriffe auf Mitfahrzentralen im Internet in den letzten Jahren auf einen
monatlichen Wert von inzwischen Uber 1,2 Millionen vervielfacht (vgl. Anhang I).
Eine Durchsicht relevanter Verdéffentlichungen zeigt hingegen die fehlende Beach-
tung der offensichtlichen Bedeutung dieser Mobilitdtsform. Verdffentlichungen, die
einen Bezug zum Thema haben, sind in den meisten Fallen veraltet und vernach-
lassigen die dynamische Entwicklung der Internetnutzung in diesem Bereich.
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Die Divergenz aus der geringen Bedeutung, die dem sozialen und verkehrlichen
Phanomen von wissenschaftlicher und offentlicher Seite zugerechnet wird und
dem quantitativen Umfang, den die dynamischen Entwicklung ,internetbasierter
Mitfahrzentralen® in den letzten Jahren erreicht hat, bildet daher die Grundlage
des Entdeckungszusammenhanges der vorliegenden Arbeit (vgl. Friedrichs, 1973,
S. 50). In diesem Kontext ldsst sich aus verschiedenen Perspektiven danach fra-
gen, wie die Bedeutung der umfangreichen Nutzung einzuschatzen ist und welche
Wirkungen sie entfaltet. Aus einer verkehrlich-6kologischen Sichtweise stellt sich
zunachst die Frage nach Wirkungen internetbasierter Mitfahrzentralen auf den
Umfang des motorisierten Verkehrs und den davon abhangigen negativen
Umweltwirkungen. Die vorliegende Untersuchung soll an dieser Stelle ansetzen
und sich dabei an der folgenden Fragestellung orientieren:

Welche vom Untersuchungsgegenstand /nternetbasierte Mitfahrzentralen ausge-
henden verkehrlichen Wirkungen lassen sich identifizieren, in welchem
quantitativen Umfang spielen sie sich ab und welche Schlussfolgerungen fiir eine
Bewertung aus verkehrlich-6kologischer Sichtweise sind daraus zu ziehen?

Nach einer Begriffsabgrenzung soll im zweiten Kapitel auf die geschichtliche Ent-
wicklung eingegangen und ein Uberblick (iber den derzeitigen Stand relevanter
Organisationen zur Vermittlung von Mitfahrgelegenheiten gegeben werden, wobei
ein besonderer Fokus auf die aktuellen Internetplattformen gelegt wird. Daraufhin
wird der Erkenntnisstand bezliglich der untersuchungsleitenden Fragestellung dar-
gestellt. Die dazu ztierten Veroffentlichungen sollen vor allem dazu dienen,
Wirkungsfelder zu identifizieren und Ansatzpunkte flir eine theoretische Fundie-
rung einzugrenzen.

Im dritten Kapitel soll auf die theoretischen Grundlagen eingegangen werden,
welche als bedeutsam fiir eine nahere Analyse relevanter Zusammenhange im
Rahmen des Untersuchungsgegenstandes erachtet werden. Verkehrsrelevante
Wirkungen sollen hier im wesentlichen durch einen Mikro-Makro-Prozess erklart
werden, in dessen Zentrum die Entscheidungen der Akteure stehen. Die Erklarung
orientiert sich somit an den von Esser (1993) vorgeschlagenen Elementen ,Logik
der Situation®, ,Logik der Selektion" und ,Logik der Aggregation®. Zunachst wird
von der Mikroebene der Akteurshandlungen ausgegangen, worauf versucht wird,
die Perspektive zu erweitern und relevante Aspekte des Makrokontextes heran-
zuziehen. Daraufhin soll eine Einordnung und Charakterisierung internetbasierter
Mitfahrzentralen als Element des Verkehrsangebotes vorgenommen werden.
SchlieBlich sollen internetbasierte Mitfahrzentralen im Spiegel der Mdglichkeiten
und verkehrlicher Wirkungen neuer Medien betrachtet werden. Im letzten Teil die-
ses Kapitels soll die Fragestellung im Hinblick auf mégliche Wirkungen und die an-
schlieBende empirische Erhebung konkretisiert werden.
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Das vierte Kapitel wird sich als empirischer Teil der Arbeit mit der vorgenom-
menen quantitativen Befragung und ihren Ergebnissen befassen. Zunachst wird
dafir auf die gewadhlte Methodik der Online-Befragung und die mit ihr
verbundenen Probleme eingegangen. Im Anschluss an die Erlduterung der Fragen
im Fragebogen und die konkrete Umsetzung der Befragung werden die Ergebnisse
dargestellt. AbschlieBend sollen die verschiedenen Wirkungen gegeniibergestellt
und eine Bewertung beziiglich méglicher Umweltentlastungen bzw. -belastungen
vorgenommen werden.
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2 Uberblick und aktueller Erkenntnisstand

Gegenstand der vorliegenden Arbeit sind internetbasierte Mitfahrzentralen
beziehungsweise Mitfahrgelegenheiten, die mit Hilfe des Mediums Internet ver-
mittelt werden. Eine weit gefasste Definition des Begriffes Mitfahrgelegenheiten
geben Beckmann und Finke (1999):
~Mitfahrgelegenheiten sind Fahrgemeinschaften fiir einmalige Fahrten Uber
meist groBere Entfernungen. In der Regel werden sie von jlingeren Menschen
genutzt, die auf diese Weise kostengiinstig groBere Entfernungen zuriicklegen
konnen, oder sich als Fahrer durch einen Unkostenbeitrag die ohnehin durch-

gefiihrte Fahrt anteilsmaBig finanzieren lassen. Der Preis wird zwischen Mit-
fahrer und Fahrer ausgehandelt™ (ebd. S. 46)

Neben dem Begriff Mitfahrgelegenheit existieren die aus dem englischsprachigen
Raum stammenden wissenschaftlichen Begriffe Carpooling, Ride Sharing und
Dynamic Ride Sharing, welche auch in deutschsprachigen Veroffentlichungen be-
nutzt werden.

Carpooling, das ,Ausnutzen von Mitfahrgelegenheiten auf ohnehin stattfindenden
Fahrten mit privaten Personenwagen" (Dasen, 1998, II S.3) steht allgemein fir
das Bilden von Fahrgemeinschaften (vgl. Data Science, 2000, S.4). Dem ordnen
Baum und Pesch (1994) Mitfahrzentralen unter und unterscheiden so das infor-
melle Carpooling, bei dem die Mitfahrt durch Bekanntschaften vermittelt wird und
das formelle, bei dem dies durch eine dritte Institution geschieht.

Noch etwas weiter gefasst bezeichnet Ride Sharing den Vorgang einer gemein-
samen Reise und wird eher als Oberbegriff flr Carpooling, Buspooling und
Vanpooling! benutzt (vg. Meyer, 1997, S.19). Eine Unterform, die den Aspekt der
Nutzung moderner Informations- und Kommunikationstechnologien berticksichtigt
ist das Dynamic Ride Sharing, welches in einer Reihe amerikanischer Veroffent-
lichungen zumeist aus informationstechnischer Sicht behandelt wird. Dem
Untersuchungsgegenstand entsprechend ist das Kernelement kein institutionelles
Mitfahrbliro, sondern eine internetbasierte Datenbank. Aufgrund dort gespei-
cherter und verdffentlichter Daten wird eine direkte Vermittlung der Fahrt zwi-
schen den Akteuren per E-Mail oder Telefonat ermdglicht.

Wahrend im Rahmen der Dynamic Ride Share Systems hauptsachlich Distanzen im
Nah- und Regionalverkehr eine Rolle spielen, liegen die lber die internetbasierten
Mitfahrzentralen vermittelten Wege in Abgrenzung dazu fast ausschlieBlich im

! Vanpooling und Buspooling werden als gemeinsame und regelmaBige Fahrt einer Gruppe
von Arbeitnehmern in einem Kleinbus verstanden, bei der einer der Teilnehmenden
freiwillig fahrt. Meist werden derartige Programme vom Arbeitgeber oder offentlichen
Institutionen initiiert und unterstiitzt (vgl. Cairns et al., 2004, S.228)
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Fernverkehr.? Aufgrund dieser Unterschiede sollen in der vorliegenden Arbeit vor
allem die Begriffe /internetvermittelte Mitfahrgelegenheiten bzw. internetbasierte
Mitfahrzentralen verwendet werden.

2.1 Entwicklung internetbasierter Mitfahrangebote

Wie schon aus den Begriffsdefinitionen deutlich wird, ist die Vermittlung und
Nutzung von Mitfahrgelegenheiten kein auf Deutschland beschranktes Phanomen.
Erste Organisationsstrukturen zur Vermittlung von Mitfahrgelegenheiten existierten
in den USA bereits in den Jahren des zweiten Weltkrieges. Dort war die Moto-
risierung der Bevolkerung bereits weiter vorangeschritten als in anderen Staaten
und der durch den Krieg bedingte Rohstoffmangel lieB das Anbieten von Mitfahr-
maoglichkeiten zu einer Art ,Blrgerpflicht" werden (vgl. Data Science, 2000, S.4;
Nguyen, 1999, S.3, vgl. auch Anhang II).

Nach Ende des zweiten Weltkrieges, eine Zeit in der die Pkw-Ausstattung relativ
niedrig, Mobilitéatsbedirfnisse jedoch hoch waren, wurden auch in Deutschland
erste Strukturen zur Vermittlung von Mitfahrgelegenheiten geschaffen. Laut Zeller
(1996, S.243) wurde das erste offizielle Mitfahrbiro 1951 in Frankfurt am Main
gegriindet. 1958 gab es bereits 219 Mitfahrzentralen in der Bundesrepublik und
eine eigene Zeitschrift mit dem Namen ,Der Mitfahrer’ (vgl. MUD, 1958).

Einen herben Rickschlag mussten Mitfahrzentralen ab 1961 hinnehmen, als Mit-
fahrgelegenheiten aufgrund einer Klage der Deutschen Bundesbahn (und laut Rin-
volucri (1997) auch aufgrund intensiver Lobbyarbeit), Bestandteil ,genehmigungs-
pflichtiger Gelegenheitsverkehre’ im Sinne des Personenbeférderungsgesetzes
wurden, und so eine gesetzliche Hirde flr Mitnahme von Mitfahrern geschaffen
wurde. Nachdem das Bundesverfassungsgericht im Jahre 1964 das Gesetz fir
verfassungswidrig erklart hatte (vgl. Bundesverfassungsgericht, 1964), erfolgte
ein neuer Aufschwung. Die Nutzung der in den 70er und 80er Jahren florierenden
Mitfahrzentralen erfolgte dabei vornehmlich durch Nutzer aus dem studentischen
und ,alternativen™ Milieu (vgl. Data Science, 2000, S.11). Seit 1993 sind die etwa
60 Stadtemitfahrzentralen in zwei Betreiberverbanden organisiert, der Arbeitsge-
meinschaft deutscher Mitfahrzentralen e.V. (ADM) und Citynetz.

Ausgel6st durch die verbreitetere Nutzung des Internet wurden Ende der 90er
Jahre die ersten internetbasierten Mitfahrzentralen gegriindet, die schnell zu einer
bedeutenden Konkurrenz der Verbande wurden. Der quantitative Umfang der
Vermittlung liegt inzwischen weit Uber dem der Verbande, wobei ein Ende des
Wachstums bislang noch nicht abzusehen ist (vgl. Anhang I). Die derzeit meist

2 Die Abgrenzung des Begriffes ,Fernverkehr® soll hier in Anlehnung an das

Fernverkehrspanel INVERMO als Fahrten mit einer Distanz von (ber 100 km bezeichnet
werden (vgl. Chlond & Manz, 2000-2004).
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genutzten Angebote sind Mitfahrgelegenheit.de, Mitfahrzentrale.de und mit gré-
Berem Abstand Hitchhikers.de. (vgl. dazu auch Stegmiiller, 2004, S.8).?

Im Mai 2004 hatte Mitfahrzentrale.de 521 000 Nutzer, wogegen Mitfahrgelegen-
heit.de durch 230 000 angemeldete Fahrer und Mitfahrer genutzt wird (Stand: Ja-
nuar 2005). Diese Zahlen sind jedoch nicht vergleichbar, da eine Mitgliedschaft bei
Mitfahrzentrale.de Voraussetzung fiir die Einsicht von Kontaktdaten, bei Mitfahr-
gelegenheit.de nur fir die Verdffentlichung eigener Gesuche und Angebote not-
wendig ist.

Als besonders relevant fiir die vorliegende Arbeit kann die Zahl der auf den Seiten
verdffentlichen Angebote und Gesuche genannt werden. Stichtagsbezogen variiert
diese Zahl derzeit bei Mitfahrzentrale.de zwischen 60 000 und 80 000, wahrend sie
sich auf den Seiten von Mitfahrgelegenheit.de zwischen 110 000 und 130 000 be-
wegt. Einschrankend ist zu bemerken, dass eine Fahrt in vielen Fallen mehrfach in
der Datenbank vorkommt, wenn die Option wahrgenommen wird, Stadte auf dem
Weg anzugeben.* (Daten von www.mitfahrgelegenheit.de und www.mitfahr-
zentrale.de).

Ohne Beriicksichtigung dieser Zwischenziele liegt die verdffentlichte, stichtags-
bezogene Anzahl von Angeboten und Gesuchen nach Angabe von Mitfahrgelegen-
heit.de dort bei ungefahr 61 000 (Stand 31.01.2005). Etwa 90% dieser Veroffent-
lichungen sind Fahrtangebote; etwa drei Viertel sind regelméaBige Fahrten, die zum
Beispiel immer an einem bestimmten Wochentag stattfinden.

Um von diesem stichtagsbezogenen Wert auf die Uber einen Monat verteilten An-
gebote zu kommen ist die Information hilfreich, dass jeden Tag durchschnittlich
etwa 2500 bis 3000 Fahrten eingegeben werden, die nicht bereits als regelma-
Biges Angebot oder Gesuch fiir mehrere Tage veroffentlicht sind. Aus diesen Zah-
len lasst sich ein Wert von ca. 108 000 Angeboten und 12 000 Gesuchen pro Mo-
nat schatzen.’

3 Mitfahrzentrale.de ist ein Projekt der Europe Alive Medien GmbH. Dagegen sind
Hitchhikers.de und die erst 2000 gegriindete Firma Mitfahrgelegenheit.de als
Gesellschaften birgerlichen Rechts (GbR) organisiert. Weitere Angebote wie z.B.
www.cyberlift.de, www.drive2day.de, www.freerun.de werden in nur geringem MaBe
genutzt.

* Beispiel: Ein Angebot von Hamburg nach Géttingen fiir welches als Zwischenziel
Hannover eingetragen ist, flihrt zu der Angabe von drei Fahrtangboten: Hamburg —
Hannover, Hamburg — Géttingen und Hannover — Gottingen.

> Laut Angaben von Mitfahrtzentrale.de gibt es fiir den Februar 2005 etwa 45 000
regelmdBige Fahrtangebote und —gesuche. Addiert man dazu taglich 2500 einmalig
angebotene und gesuchte Fahrten, so ergibt sich ein Wert von ca. 120 000. Ob sich der
zunachst auf die am 1.2.2005 stichtagsbezogenen 61 000 Veréffentlichungen bezogene
Angebotsanteil von 90% auch auf den Wert fiir den gesamten Monat (bertragen lasst, ist
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Fir eine Bestimmung des gesamten AusmaBes der tatsachlich vermittelten Fahr-
ten ergeben sich folgende Schwierigkeiten:

« Durch die direkte Vermittlung wird nicht aufgezeichnet, welche der
verdffentlichten Fahrten tatsachlich vermittelt wird und welche nicht.

« Mdglich ist, dass ein groBer Teil der Nutzer auf beide Plattformen zuriick-
greift, um eine gréBere Vermittlungschance zu erreichen. Die Gesamtzahl
von Fahrtangeboten und —gesuchen lasst sich daher nicht aus der Summe
der Verdffentlichungen errechnen.

Wie bereits erwahnt, handelt es sich bei den Fahrten, wie auch bei ,traditionellen®
Mitfahrzentralen, fast ausschlieBlich um Fahrten im Personenfernverkehr. Eine Be-
deutung fiir den Pendlerverkehr wird vereinzelt angestrebt, aber konnte bisher nur
in begrenztem MaB erreicht werden (vgl. Data Science, 2000, S.11). Die derzeit
vielversprechendste Initiative besteht in einem Projekt eines Arbeitskreises der
Kreise, Stadte und Gemeinden in Nordrhein-Westfalen in Zusammenarbeit mit der
Europe Alive Medien GmbH, dem so genannten Pendlernetz NRW. Dieses konnte
im Oktober 2004 bereits mehr als 10000 Angebote vorweisen (vgl.
http://nrw.pendlernetz.de). Ob sich jedoch eine weitere intensive Nutzung nach
Ablauf der dreijahrigen Projektlaufzeit im September 2005 ergeben wird, bleibt
abzuwarten.

2.2 Relevante Forschungsarbeiten und Erkenntnisstand

Trotz einer steigenden Relevanz des Themas Mitfahrzentralen, die sich aus der
Expansion der letzten Jahre, insbesondere auf dem Bereich der internetbasierten
Mitfahrzentralen ergibt, existieren nur wenige Veroffentlichungen, die sich mit
dem Thema befassen.

Meist handelt es sich um Arbeiten und Projekte im Nah- und Regionalverkehr (vgl.
Nguyen, 1998; Holzwarth et al., 2000; Dasen, 1999; Data Science, 2000; Schafer-
Breede, 1998) oder um die Erwdhnung im Zusammenhang mit anderen Themen-
bereichen wie beispielsweise Car Sharing (vgl. Baum & Pesch, 1994), Mobilitats-
zentralen (vgl. Beckmann & Finke 1999)°, so wie um die technische Umsetzung
von Datenbanksystemen flir Mitfahrzentralen (vgl. Zegartovski, 1998). Fir die An-
satze und Erfahrungen im US-amerikanischen und britischen Raum geben Meyer
(1997) und Cairns et al. (2004) eine gute Ubersicht.

aufgrund einer moglichen unterschiedlichen Relation bei einmaligen und regelmaBigen
Fahrten fraglich.

® Auf die Méglichkeit einer Einbindung in Mobilitdtszentralen wird in Kapitel 3.3.1 n3her
eingegangen.
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Im Folgenden sollen diejenigen Arbeiten vorgestellt werden, die die groBte
Relevanz fiir die Forschungsfrage aufweisen. Dabei handelt es sich um die
Arbeiten von Baum et al. (1994), Stegmdller (2004), Bonsall (2002) und eine
Reihe von Forschungsprojekten im Pendelverkehr.

2.2.1 Baum (1994): Versuch einer gesamtwirtschaftlichen
Bewertung

Baum et al. (1994) versuchen die Kosteneinsparung durch die Vermittlung von
Mitfahrgelegenheiten aus einer Verkehrs6konomischen Sicht zu monetarisieren.
Anhand von Daten der beiden Verbande der Stadtemitfahrzentralen werden eine
jahrliche Fahrleistungsersparnis von 529 Mio. Fahrzeugkilometern und ein Nutzen
von 161,56 Mio. DM errechnet, welcher neben Betriebskostenersparnissen auch
Zeitkostenersparnisse und Unfallkostenersparnisse durch geringeres Verkehrsauf-
kommen beinhaltet. Bei der wenig umfassenden Berechnung gehen die Forscher
von einer durchschnittlichen Reisedistanz von 400 Kilometern so wie der An-
nahme, dass 75% der Mitfahrer auf eine eigene PKW-Fahrt verzichtet und nur
25% die Bahn als Alternative gewahlt hatten, aus. Nahere Angaben (ber die Her-
kunft dieser Zahlen werden nicht gegeben. (vgl. Baum et al., 1994, S. 139 ff.)

Obwohl besonders die letzte Annahme einer empirischen Uberpriifung schwerlich
standhalten kann (vgl. dazu die Ergebnisse von Stegmiiller, 2004, S.60) stellt die
Arbeit einen Ansatz dar, die durch die Leistung von Mitfahrzentralen reduzierte
Fahrleistung bzw. die Verkehrsverlagerung zu thematisieren und zu quantifizieren.

2.2.2 Forschungen und Projekte im Nah- und Regionalverkehr

Aufgrund geringer Besetzungsgrade von durchschnittlich nur 1,06 Personen im
beruflichen Pendelverkehr (vgl. Halbritter et al., 2002, S.90) konzentrierten sich
eine Reihe von Forschungsbemiihungen und Projekten auf eine mdgliche Steige-
rung von Besetzungsgraden und damit der Effizienz in diesem Verkehrsbereich.
Verstirkt werden dabei auch dynamische, internetbasierte Systeme in die Uberle-
gungen mit einbezogen.

Das groBte dieser Forschungsprojekte, ICARO (Increase of Car Occupancy), hatte
auf europadischer Ebene ,die Gewinnung von Erkenntnissen (ber direkte und
indirekte Wirkungen von technischen und organisatorischen Instrumenten und die
Ausarbeitung von Empfehlungen fiir zukiinftige Strategien" (Data Science, 2000,
S.1) im Bereich des Pkw-Besetzungsgrades zum Ziel. Dazu wurden eine Reihe von
Projektversuchen unternommen, so auch die Einrichtung von Mitfahrzentralen im
Nah- und Regionalverkehr. In der Stadt Zirich wurde dabei das Internet zur Ver-
mittlung eingesetzt. Die Bewertung der Ergebnisse durch die an dem Projekt be-
teiligte Data Science AG (2000) ist jedoch wenig positiv:
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~Insgesamt sind alle Versuche in Europa (auBer den separaten Fahrstreifen in
Madrid und Leeds) nicht sehr ermutigend verlaufen. Der Weg zu einem hdhe-
ren Besetzungsgrad kann wahrscheinlich nur ber den Ausbau besserer
Rahmenbedingungen (sprich Verteuerung des MIV) und iiber ein anderes Ver-
standnis des Autos als Transportmittel und dann erst (ber einzelne MaB-
nahmen fihren." (ebd., S. K-1)

Nutzbar fiir die vorliegende Arbeit ist jedoch die seitens der Verfasser gestellte
Frage, ob neben den positiven Wirkungen des Carpooling eine verkehrs-
induzierende und eine den 6ffentlichen Verkehr (im Folgenden: OV) schwéchende
verkehrsverlagernde Wirkung auftreten kénnte. (vgl Data Science, 2000, S. 81 f.).
Auch wird die Frage nach Mdoglichkeiten des Internet als Plattform fiir die
Vermittlung von Mitfahrgelegenheiten in den Raum gestellt (vgl. ebd., S.88). Da-
bei wird jedoch lediglich auf das Projekt CARPLUS (welches als Vorgangerprojekt
zu ICARO angesehen werden kann) verwiesen, welches auch keinen groBen Erfolg
bezliglich der Vermittlung von Fahrgemeinschaften Uber eine Internetplattform
aufweisen konnte (vgl. Dasen, 1999).

Trotz geringer Erfolge wurden die Projekte in neueren Forschungen aufgegriffen.
Bei der Frage nach mdglichen Wirkungen des gezielten Einsatzes moderner
Informations- und Telekommunikationstechnologien in Ballungsrdaumen zeigen
Halbritter et al. (2002) mit Hilfe des Verkehrssimulationsmodells VISUM, dass
durch eine Erhéhung der Besetzungszahl um 40% eine Beschleunigung des Ver-
kehrsflusses um 20% und eine Verdoppelung der Besetzungszahlen sogar eine
Beschleunigung um 26% zur Folge hatte. Damit ergdben sich Emissions-
reduktionen von 20 bis 35% (ebd. S.90, S.117).
»Als bemerkenswertes Ergebnis der Simulationsrechnungen kann festgehalten
werden, dass einfache organisatorische MaBnahmen, wie [...] die Erhéhung
der Besetzungszahl durch Mitfahrgemeinschaften fiir das Gesamtsystem
StraBenverkehr, d.h. fir alle Verkehrsteilnehmer, zumindest ebenso grofe,
teilweise sogar erheblich gréBere Reisezeitgewinne erbringt als der umfas-
sende Einsatz individueller Zielfiihrungssysteme. Auch bei den Umweltaus-
wirkungen, speziell den verkehrsbedingten Emissionen, erbringen einfache
organisatorische MaBnahmen, wie insbesondere die Erhéhung der Besetzungs-
zahl der Fahrzeuge, dank der verminderten Fahrleistung zur Erbringung der
gleichen Verkehrsleistung erheblich gréBere Minderungen im Vergleich zu auf-

wendigen technischen MaBnahmen wie der dynamischen Routenfiihrung."
(ebd., S.10)

Wie bereits in den Berechnungen von Baum et al. (1994) wird auch hier deutlich,
dass neben einer direkten Verringerung des Verkehrsaufwandes durch eine Ver-
flissigung des Verkehrs positiv zu bewertende (Umwelt-) wirkungen insbesondere
in Spitzenzeiten erreicht werden kénnen (vgl. ebd. S.105, auch Data Science,
2000, S.79ff.).

Bei ndherer Betrachtung der Ergebnisse lassen sich Kritikpunkte an dieser opti-
mistischen Einschatzung anbringen. Problematisch ist vor allem die Annahme,
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dass alle zur Erhdhung der Besetzungszahl beitragenden Mitfahrer vorher selber
Fahrer eines PKW waren. Auch geht die Untersuchung nicht darauf ein, wie diese
Erhéhung der Besetzungszahl erreicht werden soll.

Durch ihren Nah- und Regionalverkehrsbezug einerseits und die nur wenig auf den
Untersuchungsgegenstand (bertragbaren empirischen Ergebnisse, kénnen die hier
erwahnten Projekte lediglich auf theoretischer Ebene Ansatzpunkte fiir die vorlie-
gende Arbeit liefern.

2.2.3 Bonsall (2002): Carpooling und 6ffentliche Férderung in
GroBbritannien

Auch in GroBbritannien existieren derzeit eine Vielzahl internetbasierter Systeme.
Als marktflihrend kann dort das Angebot von liftshare.com genannt werden, Uber
welches sowohl Fahrten im Fernverkehrsbereich als auch im Nah- und Regional-
verkehr vermittelt werden (vgl. Cairns et al., 2004, S.229-230). Starker als in
Deutschland spielt hier der Aspekt offentlicher Férderung und die Integration
regionaler Programme, die auf die technischen Ressourcen bestehender Systeme
zuriickgreifen, eine Rolle.

Insbesondere im Hinblick auf die Férderungswirdigkeit wurde in einer Auftrags-
arbeit flr das Department of Transport, Local Government and the Regions
(DTLR) so wie das Motorists” Forum vom Verkehrswissenschaftler Bonsall (2002)
die Rolle von internetbasierten Mitfahrzentralen analysiert. In der Vorunter-
suchung vermutet der Autor bereits, dass es sich nicht primar um ein verkehrs-
reduzierendes Verkehrsangebot handelt:

»~The main impact is likely to be reduced use of long distance public transport

rather than reduced car traffic- indeed, since it provides an opportunity for a

group of travellers to reduce the cost of a journey by car — it may generate car
traffic.” (ebd., S. 39)

Hier hebt er auch hervor, dass die Gruppe der Nutzer, bei denen es sich um junge,
nicht-autobesitzende Computerliteraten handelt, nicht primar um eine benach-
teiligte Gruppe handelt. Nach einer Reihe von Interviews, Diskussionen und
Nutzerbefragungen bestdtigt er die Vermutung, dass der Netto-Einfluss auf das
Transportsystem nicht notwendigerweise positiv ist (vgl. ebd., S. 51).

Als zentralen Vorteil der Angebote hebt der Bericht hervor, dass sie ein zusatz-
liches Mobilitatsangebot besonders flir Nicht-Autobesitzer darstellen, auch wenn
ein groBer Teil der potentiellen Nutzer noch nicht in der Lage sei das Internet zu
nutzen (vgl. ebd., S.51). AbschlieBend wird eine Reihe von Vorschldgen aufge-
fuhrt, Handlungsweisen und Forschung im Hinblick auf die bessere Nutzung des
Potentials von Internet-Mitfahrgelegenheiten auszurichten:

~~Selection of for one or more Internet matching services for Government
support
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- Support for selected sites

- Promotion of the use of localised matching services

- General support for car sharing

- Ensuring wider access to Internet matching services

- Promotion of Internet Matching for Car Sharing to Special Events
- Associated research" (ebd., S.52)’

Demnach wird hier die Foérderungswirdigkeit internetbasierter Mitfahrzentralen
bestatigt, obwohl die Frage nach dem tatsachlichen ,net impact" (engl., Netto-
Wirkung) offen bleibt. Interessant ist, dass die Ausfiihrungen zu mdglichen
Wirkungen denen von Baum et al. (1994) widersprechen.

2.2.4 Stegmiiller (2004): Kulturwissenschaftlicher Ansatz

Die Magisterarbeit von Stegmiiller (2004) ist die einzige umfassende Veroffent-
lichung, deren Untersuchungsgegenstand mit dem der vorliegenden Arbeit
identisch ist. Der Fokus der Untersuchung ist die Untersuchung von Motivlagen
und die Sozialstrukturanalyse der Mitfahrer aus kultursoziologischer Perspektive.
Neben einem guten Uberblick iiber den spezifischen Erkenntnisstand gewinnt
Stegmiiller wichtige Erkenntnisse lber die Gruppe der Mitfahrer, auf welche im
Verlauf der vorliegenden Arbeit mehrfach zurlickgegriffen wird. Als besonders
relevant fir die vorliegende Untersuchung kann die Frage gewertet werden, an
welche Alternativen die Mitfahrer vor der Wahl der Mitfahrgelegenheit gedacht
hatten (ebd., Anhang vii). Die Ergebnisse auf die Frage, bei der die Wahl mehrerer
Antworten mdglich war, sind im folgenden Diagramm dargestellt:

selbstfahren (7%)

keine (18%)

nicht fahren (12%

Trampen (5%

Abb. 1: ,Angedachte’ Handlungs-
alternativen von Mitfahrern

Quelle: Stegmiiller, 2004, S.60

Bahn (68%)

Auch hier sind bereits mdgliche Wirkungen angedeutet: Bahn und Billigfluglinie als
alternative Nutzung wirden eine Verkehrsverlagerung bedeuten und somit den
groBten Effekt ausmachen (83%). Der Effekt mdglicher Verkehrsreduktion zeigt

7 In England wird der Begriff Carpooling entgegen dieser Definitionen im Sinne des im
deutschen gebrauchten Terminus Carsharing (gemeinsamer Besitz von Fahrzeugen)
verstanden (vgl. Data Science, 2000, S IV), was leicht zu Verwechselungen fiihren kann.
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sich durch die Alternative ,selbst [mit dem PKW] fahren’, welche von insgesamt
7% der Befragten genannt wird. Der Anteil derer, die den Verzicht auf die Fahrt
als Alternative angenommen haben (12%), unterstitzt die Aussage von Bonsall
(2002), dass das Angebot einem Teil der Nutzer ein hdheres Wegstreckenbudget
ermdglicht. Ob jedoch auch auf Seiten der Anbieter eine derartige Wirkung und
damit ein verkehrsinduzierender Effekt auftreten koénnte, wurde im Rahmen der
Untersuchung nicht thematisiert.

Mit der Untersuchung bietet sich ein wichtiger Ansatzpunkt, dessen Validitat
jedoch aufgrund verschiedener Faktoren zu hinterfragen ist. Zunachst handelt es
sich bei den Antwortmdglichkeiten um ,angedachte’ Alternativen, deren Aussage-
kraft fur eine tatsachliche Handlung starken Einschrankungen unterliegen kdnnte.
Beispielsweise ist zu hinterfragen, ob der Anteil derer, die ,Billigfluglinie” als Alter-
native angegeben haben auch in der Realitat auf eine derartige Reisemdglichkeit
zurlickgegriffen hatten. Die Verfligbarkeit derartiger Fllige unterliegt oft Begren-
zungen und die Notwendigkeit einer Vorausbuchung spielt eine wesentliche Rolle.
Eine weitere Einschrankung ergibt sich aus dem Fehlen der Kategorie ,Selbst-
fahren’, welche lediglich in die offene Antwortmdglichkeit eingetragen werden
konnte und daher méglicherweise weniger genannt wurde.

Zusammenfassend kann aus dem Uberblick (iber den derzeitigen Erkenntnisstand
gefolgert werden, dass bisher keine umfassende empirisch unterstiitzte Aussage
Uber verkehrliche Wirkungen existiert. Relevante Veroffentlichungen betrachten
maogliche Wirkungen haufig nur am Rande, wobei einige der Aussagen stark von-
einander abweichen. Folgende Wirkungsbereiche kénnen aus den Arbeiten
abgeleitet werden:

e Verkehrsverlagerung
e Verkehrsreduktion
e Verkehrsinduktion

e Ermdglichung eines gréBeren Wegestreckenbudgets ohne Auswirkung auf
Pkw- Fahrtleistungen

Um eine empirische Analyse dieser Wirkungsbereiche vorzunehmen, soll sich das
folgende Kapitel zunachst mit einer theoretischen Fundierung des Untersuchungs-
gegenstandes befassen.
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3 Theoretischer Teil

Das Phanomen Verkehr weist aufgrund seiner vielfaltigen Bedeutungen innerhalb
von und fir moderne Gesellschaften eine Vielzahl von theoretischen Bezugs-
punkten auf. Wurde Verkehr bis vor einigen Jahren fast ausschlieBlich aus einer
wirtschaftlichen und technischen Sicht betrachtet, gab es mit einer Zunahme
verkehrsbezogener sozialwissenschaftlicher Forschung eine Reihe neuer Ansatze,
die verstarkt auf die sozialen Dimensionen von Verkehr hinweisen (vgl. Canzler &
Knie, 1998, S.29).

Mit einer aus dieser Perspektive formulierten Forderung, den Menschen und die
vielfaltigen Faktoren, die seine Handlungen beeinflussen, in den Mittelpunkt einer
Analyse von Verkehr zu stellen, ist haufig eine Kritik an den mathematischen
Modellen der traditionellen” Verkehrsforschung verbunden. Verkehrsverhalten
werde innerhalb der dort verwendeten Verkehrsnachfragemodelle ,meist deter-
ministisch aus dem (Infrastruktur-) Angebot der Verkehrstrager, der Verfligbarkeit
Uber Verkehrsmittel, soziodemographischen Personenmerkmalen und raumstruk-
turellen Gegebenheiten abgeleitet" (Fliegner, 2002, S. 23). Haufig nutzen diese
aus metatheoretisch-paradigmatischer Sicht neuartigen Impulse den Begriff der
Mobilitat®, um den Aspekt individueller Bediirfnisse und deren Bedeutung fiir
Verkehr um eine Reihe von Dimensionen zu erweitern (vgl. u.a. Fliegner, 2002,
S.27 ff.).

Die Kritik fehlender Beriicksichtigung individueller Faktoren wird von einigen
verkehrswissenschaftlichen Forschern aufgenommen und erwidert. Kutter (2003),

8 Mobilitat entstammt dem lateinischen Begriff mobilis = beweglich und besitzt neben der
hier betrachteten raumlichen Mobilitdt noch den Bedeutungsgehalt der sozialen Mobilitdt,
welcher jedoch in dieser Arbeit keine Rolle spielen wird. Im Gegensatz zur konkreten
Erscheinungsform des Verkehrs zielt der vielseitig verwendete Begriff nicht auf
quantifizierbare GréBen ab, sondern betont in starkerem MaBe individuelle und
bedirfnisbezogene Einfliisse (vgl. Cerwenka, 2000b, S.38; Surburg et al., 2002, S.50;
Becker et al., 2003, S.5)

9 Schlaffer et al. (2002) grenzen beispielsweise die ,vier grundlegenden symbolischen
Dimensionen der Mobilitat" Autonomie, Status, Erlebnisorientierung und Privatheit ab,
welche als unabhdngige EinflussgroBen fir individuelles Mobilitétshandeln zu
beriicksichtigen sind. In diesem Zusammenhang scheint der Aspekt der eigenen
Positionierung im soziokulturellen Raum, also die Bestimmung von Zugehdérigkeit zu einer
bestimmten sozialen Gruppe eine immer gréBere Rolle zu spielen (vgl. u. a. Gotz et. al.,
2003, S. 41ff., S.57). Schneider et al. (2003) schreiben dazu: ,In seinem modernen
Bedeutungsgehalt steht Mobilitat auch fiir Flexibilitat, Offenheit, Verfiigbarkeit,
Engagement und Belastbarkeit. Mobil sein heiBt aktiv und kreativ zu sein; Mobilitat wird
immer mehr zum Synonym fir geistige Beweglichkeit und jugendliche Dynamik [...]"
(ebd., S.24 f.)
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der den Konflikt aus der Sicht der Verkehrsplanung behandelt, hebt mdgliche
Kompromisse hervor, und betont die Notwendigkeit, praktische und planungs-
bezogene Umsetzungsmaoglichkeiten durch den Bezug zu verkehrlichen GréBen,
die als das Resultat individueller Praferenzen eine konkrete Erscheinungsform
annehmen, nicht auBer Acht zu lassen. (vgl. ebd. S. 25, 5.79 u.a.)

In der vorliegenden Arbeit wird versucht, sowohl der verkehrswissenschaftlichen
Anforderung, verkehrliche GréBen zu berlicksichtigen, als auch der durch sozial-
wissenschaftliche Ansatze akzentuierten Berlicksichtigung der individuellen Hand-
lungsebene und ihrer EinflussgréBen, gerecht zu werden.

Als grundlegender theoretischer Ansatz wird daflir auf das auf Vorstellungen eines
methodologischen Individualismus aufbauende Grundmodell soziologischer Erkla-
rungen zuriickgegriffen, welches von Coleman (1991) und Esser (1993) in umfas-
sender Weise dargestellt ist. Zur Erklarung eines auf Makroebene wirksamen
Phanomens wird durch eine Untergliederung in drei einzelne Bestandteile auf die
Mikroebene individueller Akteurshandlungen zurtickgegriffen (vgl. Coleman, 1991,
S.91 ff.). Die Erkldrung eines sozialen Phanomens auf Makroebene setzt sich dem-
nach aus Handlungen einzelner Akteure zusammen (,Logik der Aggregation®, 3).
Diese Handlungen beruhen auf individuellen Entscheidungen (,Logik der
Selektion®, 2), welche wiederum immer innerhalb eines bestimmten sozialen
Kontextes getroffen werden (,Logik der Situation®, 1). (vgl Esser, 1993, S.93 ff.)

Makroebene
Soziale Kollektives
Situaton [ > Explanandum
(1) \‘ (3) /‘
Mikroebene

Akteur ) » Handlung

Abb. 2: Mikro-Makro-Modell soziologischer Erkldrungen. Quelle: Esser
(1993, S.98)

Der Zusammenhang zwischen der sozialen Situation (welche durch die Existenz
der technischen Neuerung und den gesellschaftlichen Kontext in dem diese
genutzt wird determiniert ist) und dem kollektiven Explanandum (dem Entstehen
von Mitfahrverkehr und den daraus resultierenden Wirkungen) lasst sich daher
primar durch ein Eingehen auf die Akteure, die durch ihr Verkehrshandeln eine
aggregierte Wirkung bedingen, erklaren.

Mit einem derartigen theoretischen Vorgehen muss der von verkehrs-
wissenschaftlicher Seite durch Verkehrsnachfrage und entsprechendem Verkehrs-
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angebot erklarte Prozess der Verkehrsentstehung nicht vernachldssigt werden:
Sowohl die aggregierte Verkehrsnachfrage, das aggregierte Verkehrsangebot als
auch deren Aufeinandertreffen lassen sich innerhalb des Modells erklaren. Der
Versuch, quantitative Werte flir den ,Mitfahrverkehr’ auf Makroebene zu erheben
geschieht demnach auch im Sinne eines Status-Quo-orientierten Konzeptes nach
Kutter (2003) (vgl. ebd. S. 133. ff.)

3.1 Akteurshandeln auf Mikroebene

Die starkere Betonung der Akteursebene in vielen neueren Untersuchungen rickte
das Verkehrsverhalten, verstanden als bloBe Reaktion auf einen dauBeren Reiz in
den Hintergrund, wahrend das als intentionaler und geplanter Vorgang zu
verstehende Mobilitdtshandeln als theoretischer Bezugspunkt im Vordergrund
steht (vgl. Fliegner, 2002, S. 25 f., Schaffer et al., 2002). Um aus dieser Sicht die
das Handeln von Personen zu erklaren, existieren eine Reihe von Modellen, die
aus unterschiedlichen theoretischen Perspektiven jeweils die Bedeutung
verschiedener Faktoren hervorheben. Um eine derartige handlungstheoretische
Grundlage fiir eine ,Logik der Selektion® zu finden, ist es daher hilfreich nach
Bestimmungsgriinden der auf Mikroebene stattfindenden Entscheidungen zu
suchen.

Einen Ansatz daflir bietet die Untersuchung von Stegmiiller (2004), die einen
Uberblick {ber die Nutzungsmotive der Mitfahrer gibt und dabei zeigt, dass
Einstellungen nur eine sehr geringe Rolle fiir das betreffende Mobilitatshandeln
spielen. Demnach wurde der Wunsch, die Umwelt zu schiitzen nur von 10% der
befragten Mitfahrer als untergeordnetes Handlungsziel genannt. Als geringfligig
bedeutsamer kann das einstellungsrelevante Motiv ,neue Leute kennen lernen®
angesehen werden, welches von 22% der Befragten als untergeordnetes Ziel aber
nur von einem Prozent der Befragten als Hauptziel genannt wird (vgl. ebd., S.61).
Entgegen der relativ geringen Bedeutung der Einstellungen deuten die
Hauptbeweggriinde fiir eine Nutzung auf ein rationales Nutzenkalkiil der Akteure
hin: Demnach dominieren die Ziele ,billig ans Ziel kommen" (87% als wichtigstes
und 7% als zweitwichtigstes Ziel) und ,schnell ans Ziel kommen® (6% als
wichtigstes und 37% als zweitwichtigstes Ziel) eindeutig.

Fir die Seite der Fahrer kann lediglich auf Erkenntnisse im Zusammenhang mit
Fahrgemeinschaften zurlickgegriffen werden. Obwohl 6kologische Beweggriinde
eine groBere Rolle zu spielen scheinen, ist die Mdglichkeit finanzielle Kosten
einzusparen auch hier der dominante Aspekt (vgl. Reinkober, 1994, S.53f.).

Vieles deutet demnach darauf hin, dass sich die Entscheidung fiir die Nutzung
internetbasierter Mitfahrzentralen durch die Annahme rational handelnder Akteure
erklaren lasst, die ihr Handeln auf die Optimierung objektivierbarer GréBen wie
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Reisezeit und -kosten ausrichten — eine Tatsache, die eine zentrale Annahme des
Rational Choice Ansatzes in verkehrsbezogenen Untersuchungen darstellt (vgl.
Schlaffer er al., 2002, S.1).

Als handlungstheoretische Grundlage des Akteurshandelns wird daher die Theorie
rationalen Verhaltens in Form des RREEMM - Modells von Lindbergh (1985,
S.100f.) gewahlt, welches bei Lidemann (1997) und Esser (1993) in fundierter
Weise zusammengefasst ist. RREEMM steht als Abklrzungen flr resourceful,
restricted, evaluating, expecting, maximising model. Laut Esser (1993) unterstellt
dieses Modell
»..daB der Akteur sich Handlungsmdglichkeiten, Opportunitdten bzw.
Restriktionen ausgesetzt sieht; daB er aus Alternativen seine Selektion
vornehmen kann; daB er dabei findig, kreativ, reflektiert und lberlegt, also:
resourceful, vorgehen kann; dass er /mmer eine ,Wahl* hat; daB diese
Selektion Uber Erwartungen (expectations) einerseits und Bewertungen

(evaluations) andererseits gesteuert sind; und dass die Selektion des Handelns
aus den Alternativen der Regel der Maximierung folgt." (ebd. S.238)

Die ,Logik der Selektion" lasst sich demnach durch eine Maximierung individuellen
Nutzens bei gleichzeitiger Minimierung auftretender Kosten abstrahieren®. Auf
den Verkehrsbereich bezogen kénnen drei Kostenbereiche abgegrenzt werden, die
getrennt in diesen Prozess einflieBen: Neben den monetaren Kosten handelt es
sich hierbei um Zeitkosten und so genannte ,Bequemlichkeitskosten” (vgl.
Preisenddrfer & Wachter-Scholz, 1999, S.14).! Eine Entscheidung geschieht einer-
seits durch die Ermittlung der verschiedenen Kosten einer bestimmten Option und
durch den Vergleich der verschiedenen Optionen, die sich fiir den Akteur bieten.
In einer 6konomischen Herangehensweise wird fir letzteren Prozess meist auf den
Begriff der Opportunitatskosten zurlickgegriffen, also auf den entgangenen Nutzen
bzw. die zusatzlichen Kosten, die entstehen, sollte nicht die optimale Variante
gewahlt werden (vgl. Lidemann, 1997, S.12).

10 Dabei muB zwischen egoistischer Motivation und der Annahme der Maximierung des
subjektiven Nutzens unterschieden werden. Die Annahme der Nutzenmaximierung besagt
ja, daB Menschen das tun, was sie selbst im hdchsten MaBe zufrieden stellt. Dies kann nun
auch dann der Fall sein, wenn man durch sein Handeln das Wohlergehen anderer férdert."
(Lidemann, 1997, S.11)

1 Fine mégliche Erweiterung stellt das so genannte Low-Cost-Theorem dar, im welchem
davon ausgegangen wird, dass sich Einstellungen im Verhalten wiederspiegeln kdnnen,
wenn die dadurch anfallenden zusétzlichen Kosten niedrig sind. So kann z.B. die Wahl
eines ,umweltfreundlichen” Verkehrsmittels dann erfolgen, wenn die Kosten des
umweltbewussten Verhaltens nur geringfiigig hoher sind als die Kosten der
umweltfreundlicheren Alternative. (vgl. Schlaffer et al., 2002, S.8).
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Ein Kernproblem dieser Annahmen betrifft die Rolle der Informationen, die
Grundlage einer Entscheidungsfindung sind. Wurde in klassisch-6konomischen
Modellen noch von einer vollsténdigen Informiertheit der Akteure ausgegangen,
wird diese Sichtweise heute in vielen Fallen durch die Transaktionskostentheorie
erweitert. Demnach kann der Prozess der Entscheidungsfindung durch eine
beschrankte Verfiligbarkeit von Informationen, Opportunismus oder die kognitions-
psychologisch begrenzte Fahigkeit zur Verarbeitung von Informationen nur unter
bestimmten Einschrénkungen als rational'® bezeichnet werden. Transaktions-
kosten, die bei der ,Informationsbeschaffung, der Informationsverarbeitung, der
Entscheidungsfindung, der Koordination oder Abstimmung mit anderen Personen
und der Sanktion von Verhalten Dritter entstehen" (vgl. Lidemann, 1997, S. 12)
erschweren demnach eine bewusste und rationale Auswahl. Fir die in dieser
Arbeit betrachteten Handlungen lasst sich eine ganze Bandbreite von derartigen
informationsbezogenen Einschrankungen erkennen, angefangen beim Wissen tber
die Handlungsoption, Uber die Mdglichkeit der Informationsbeschaffung im
Internet und den umstandlichen Prozess der Kontaktaufnahme bis hin zu einer
Umgehensweise mit méglichen Problemen. ™

Die Transaktionskostentheorie stellt auch einen vereinfachten Erklarungsansatz
dar, um eine ganze Reihe mdglicher Abweichungen von einer vollstandig
rationalen Handlung, wie beispielsweise Entstehung von Routinen bei der Wahl
von Verkehrsmitteln zu erkldren: Misste ein Mensch bei jeder Entscheidung einen
vollstandigen Vergleich zweier Optionen vornehmen, so wdre dies mit einer
zeitlichen und kognitiven Belastung verbunden. Eine Verringerung dieser
Komplexitat und des damit verbundenen Aufwandes kann beispielsweise durch die
Festlegung einer Akzeptanzgrenze oder eines bestimmten Anspruchsniveaus,
durch den Riickgriff auf vergangene Informationen oder der Orientierung am
Handeln und den Erfahrungen anderer geschehen (vgl. Gorr, 1997, S. 90ff.)

Vor diesem Hintergrund scheint es zundchst einfacher, auf die Frage einzugehen,
warum Menschen nicht auf die Nutzung von internetbasierten Mitfahrzentralen
zurlickgreifen. Erfillt beispielsweise die individuelle Fahrt mit dem Pkw oder der
Bahn ein bestimmtes Anspruchsniveau einer Person, besteht keine Notwendigkeit,
den Aufwand, der zunachst mit der Nutzung von Mitfahrgelegenheiten zusammen-
hangt, auf sich zu nehmen. Es kann daher davon ausgegangen werden, dass es
nur in den wenigsten Fallen zu einer Abwagung unter Einbezug der Option kommt.
Uber die Ebene der Transaktionskosten hinausgehend zeigt Reinkober (1994) in
einer Studie Uber Fahrgemeinschaften eine Reihe weiterer Hinderungsgriinde auf.

12 Einen Uberblick tiber die in diesem Zusammenhang grundlegende Theorie der bounded
rationality im Bezug auf den Verkehrsbereich stellt Gorr (1997) dar.
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Fir die Gruppe der Mitfahrer nennt er das Schamgefiihl davor andere fragen zu
mussen, mangelnde Kontaktfreude, die mdglicherweise riskante Fahrweise des
Fahrers, so wie die Angst vor Abhangigkeit, fehlender Plinktlichkeit und mangeln-
der Zuverlassigkeit des Fahrers (vgl. ebd. S. 54f.). Dasen (1998) nennt zusatzlich
die Angst vor kriminellen Fahrern und hebt den sozialen Aspekt hervor:

«Die ,Kragen hoch" Mentalitat in den Stadten wird viele hindern in ein fremdes
Auto zu steigen, da man mit dem Fahrer eine Konversation flihren miisste.
Der 6V bietet dagegen willkommene Anonymitat." (ebd. S.5)

Fiir mégliche Anbieter von Mitfahrgelegenheiten'® ist von &hnlichen Hinderungs-
grinden auszugehen: Auch hier zeigen die Ergebnisse von Reinkober (1994)
neben dem Wunsch, nicht von Mitfahrern abhéngig zu sein und die eigene
Flexibilitat aufzugeben, so wie der Angst vor deren mdglicherweise fehlenden
Plnktlichkeit und Zuverlassigkeit, vor allem fehlende Kontaktfreudigkeit als
zentrales Hindernis flir eine Mitnahme (vgl. ebd. S.54). Bezogen auf die
Gesamtheit deutscher Autofahrer konnten Ellinghaus & Schlag (2001) ermitteln,
dass lediglich zwei Prozent ,besonders gern® Fremde mitnehmen (vgl. ebd.
S.141). Dasen (1998) merkt diesbeztiglich an:

JUnsere Gesellschaft ist heute sehr stark durch Egoismus und Individualitat
gepragt. Das Auto wird als Ort der Zuflucht (eigene vier Wande) verstanden.
Das wiirde durch Mitfahrer gestért." (ebd. S.5)

Im Bezug auf die bisherigen theoretischen Uberlegungen lassen sich diese
Hinderungsgriinde neben den bereits genannten Transaktionskosten im
wesentlichen unter dem Begriff der Bequemlichkeitskosten subsumieren. Der
Prozess der Nutzenmaximierung, sollte die Handlungsoption in Erwagung gezogen
werden, bezieht sich daher neben der Bedeutung der Transaktionskosten vor
allem auf die Abwagung zweier Kostenbereiche: Die (relativen) Bequemlichkeits-
kosten und den (relativem) monetarem Nutzen.

Je nach Bewertung der einzelnen Aspekte kommt es insbesondere dann zu einer
Entscheidung flir eine Nutzung, wenn die unter dem Aspekt der Bequemlichkeit
subsumierten Faktoren als positiv empfunden werden.

% Fir die Entscheidung der Fahrer ist anzumerken, dass sich diese nicht primér auf das
Verkehrsmittel bezieht — eher ist die Wahl des Pkw als Grundvoraussetzung fiir das
Anbieten einer Fahrt zu sehen. Demnach hétte der Fahrer bereits das Verkehrsmittel
gewahlt, welches ihm die groBte Flexibilitat, Individualitit und Autonomie im
Personenfernverkehr bieten kann. Die Entscheidung Mitfahrer mitzunehmen bezieht sich
jedoch genau auf die Veranderung dieser —meist als zentrale Vorziige genannten-
Charakteristika. Die Einsparung monetarer Kosten und die Veranderung der Charakteristika
kann jedoch auch fiir die eigentliche Verkehrsmittelwahl der Akteure von Bedeutung sein,
so dass Verkehrsmittelwahlentscheidung und die Entscheidung fiir eine Mitnahme hier
nicht getrennt untersucht werden sollen.
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Mit dem Rational Choice - Ansatz konnte in diesem Kapitel eine Grundlage fiir die
Erkldrung der Verbindung von individuellen Akteuren und ihrem Handeln gegeben
werden. Obwohl auf diese Weise Faktoren ermittelt werden konnten, die flir eine
Handlungswahl ausschlaggebend sind, haben derartige handlungstheoretische
Uberlegungen den Nachteil, dass keine Aussagen iiber Unterschiede zwischen
Personen und Personengruppen getroffen werden kénnen. Eine weitere Analyse
muss daher Uber die alleinige Beschreibung der Handlungsoptionen, die sich fir
die Akteure bieten, hinausgehen. Im folgenden Kapitel soll daher zundchst von der
Handlungssebene des individuellen Akteurs, die hier durch die Annahme rational
handelnder Akteure erklart wurde, zur Betrachtung ,kollektiver Akteure" (Esser,
1993, S.86) Uibergegangen werden.

3.2 Gruppen, Makrokontext und , Logik der Situation"

Aufgrund der bisherigen Uberlegungen zur Bewertung einzelner Kostenbereiche
wurde deutlich, dass die alleinige Analyse einer Handlungsentscheidung wichtige
Faktoren auBer Acht lasst. Nimmt man beispielsweise die oben genannten Trans-
aktionskosten, so lasst sich behaupten, dass ihre Hohe und damit die Wahr-
scheinlichkeit eines Einbezugs und der Wahl der Handlungsoption von der
Vertrautheit mit dem Medium ,Internet’ abhdangen. Trotz einer immer grdBeren
Diffusion dieses Mediums, ist seine Nutzung in dlteren oder weniger gebildeten
Bevolkerungsgruppen weniger verbreitet als in jingeren und hdher gebildeten
(TNS Emnid, 2004), eine Tatsache, die einen Erklarungsansatz fiir die Dominanz
bestimmter Gruppen darstellt.

Ein weiterer, die Kosten-Nutzen-Abwagung beeinflussender Aspekt, ist die
finanzielle Situation des Akteurs. So ist anzunehmen, dass Personen mit
geringerem Einkommen fir die Mdglichkeit, eine guinstigere Art der Fortbewegung
zu nutzen, eine groéBere Einschrankung des personlichen Komforts in Kauf nehmen
als Besserverdienende, was sich vor allem aus dem Einfluss der finanziellen
Mdglichkeiten auf die Nutzenbewertung der Einsparmdglichkeiten erklaren lasst.
(vgl. Preisendorfer & Briderl, 1995, S.73)

Aus diesen Uberlegungen wird deutlich, dass es sich bei den Nutzern internet-
basierter Mitfahrzentralen aufgrund bestimmter Einflussmerkmale nicht um einen
Querschnitt der Bevdlkerung handelt. Die Erhebung von Akteursmerkmalen
eroffnet aus diesem Grund eine Reihe von Mdoglichkeiten einer differenzierten
Analyse. So kdnnen beispielsweise Gruppen, die innerhalb des Untersuchungs-
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gegenstandes eine Rolle spielen, miteinander verglichen und der Einfluss
bestimmter Variablen auf Handlungsweisen ermittelt werden.”

Neben differenzierten Analysemdglichkeiten kann eine ndhere Betrachtung
beteiligter Akteursgruppen auch dazu dienen, eine Einordnung in die makro-
kontextuellen Gegebenheiten vorzunehmen. Dafiir ist anzumerken, dass das
bereits erwahnte Verkehrswachstum nicht zuletzt auf die Aktivitét bestimmter
Gruppen im Fernverkehr zurlickzuflihren ist, auf deren Zusammensetzung
wiederum bestimmte Merkmale hinweisen.'® Auf die zentrale Bedeutung der Wahl
von Wohn- und Arbeitsort weisen Schneider et al. (2002) hin, indem sie aufzeigen,
dass ein groBer Teil steigender Mobilitéatsbedtirfnisse im Fernverkehr durch eine
wachsende Spannung aus beruflichen Erfordernissen und privater Lebensflihrung
zu erkldren ist:

~Wahrend der beruflich induzierte Mobilitdtsdruck, stimuliert durch die

Umstrukturierungen des Arbeitsmarktes und die gestiegene Berufqualifizierung

der Frauen, weiter wachst, erdffnet der Wandel von Familie und privater

Lebensfiihrung die Mdéglichkeit, tatsachlich mobil zu sein. Individualisierung

und Pluralisierung der Lebensfiihrung schaffen Optionen flir die individuelle

Ausgestaltung der Lebensform. [...] In der Konsequenz sehen sich heute

immer mehr Leute vor die Aufgabe gestellt, eine eigene Antwort auf die Frage

zu entwickeln, wie Beruf und Familie, offentliches und privates Leben in
Einklang gebracht werden kann." (ebd., 2002, S.14)

Diese Bedingungen bilden die Grundlage einer Situation, in der flr einen
wachsenden Teil der Gesellschaft der Ort der Arbeitsstelle und der Ort der
privaten Lebensfiihrung rdumlich getrennt sind und die regelméBige Uberwindung
gréBerer Distanzen notwendig machen. Aus diesen Uberlegungen heraus grenzen
die Autoren mehrere Gruppen ,mobiler Lebensformen’ ab (ebd., S.24 ff.). Unter
anderem nennen sie folgende Gruppen, die zusammen einen Anteil von circa 15%
der erwerbstatigen Personen zwischen 20 und 59 Jahren ausmachen:

e Shuttles (Wochenendpendler) — Personen, die einen Zweithaushalt am
Arbeitsort des Partners haben, ansonsten jedoch Ihren Haupthaushalt
nutzen

15 Bis vor wenigen Jahren wurden ausschlieBlich soziodemographische Merkmale zu einer
Abgrenzung herangezogen, die beispielsweise eine Einordnung in abgrenzbare
Lebensphasen ermdglichen. Neuere Ansédtze wie beispielsweise der Lebensstilansatz oder
darauf aufbauende Mobilitdtsstilansatz weisen eine gréBere Komplexitét von Faktoren auf,
die in die integriert werden. (vgl. Schlaffer, 2002, S.8-13)

16 Demnach fithren 10% der Bevélkerung etwa 50% der Wege im Personenfernverkehr
durch, wahrend gleichzeitig etwa 50% der Bevoélkerung nur 10% der Wege unternimmt.
Die Vielreisenden setzen sich vor allem aus erwerbstatigen Personen mittleren Alters mit
hohem Bildungsniveau und berdurchschnittlichem Einkommen zusammen (vgl. Zumkeller,
2002b).



Theoretischer Teil 21

e Fernbeziehungen (Partnerschaften mit zwei getrennten Haushalten)
e Fernpendler (taglicher Arbeitsweg mehr als eine Stunde)

Fraglich ist, inwiefern sich Zusammenhange zwischen diesen Gruppen und den
Gruppen von Akteuren, die im Rahmen internetbasierter Mitfahrzentralen
auftreten, herstellen lassen, und ob sich das Wachstum internetbasierter Mitfahr-
zentralen demnach auch durch gestiegene Mobilitdtsbedirfnisse erklaren lasst.

Es ist zu vermuten, dass sich ein groBer Teil der Nutzer zwar noch nicht in einer
Lebensphase befindet, in der berufliche Mobilitatserfordernisse eine ausschlag-
gebende Rolle spielen, in der die Bedeutung des gesellschaftlichen Kontextes
jedoch nicht ohne Bedeutung ist. Die Wahl eines Arbeits-, Studien- oder Wohn-
ortes, und die daraus resultierende Notwendigkeit, Distanzen zu Uberwinden, um
Bezugspunkte wie beispielsweise den Partner oder die Familie zu erreichen, kann
lediglich am Rande in die vorliegende Arbeit einflieBen. Trotzdem soll durch eine
Erhebung von Alter, Erwerbsstatus, Fahrtenhaufigkeit und Fahrtzweck der Akteure
eine Bezugnahme auf diese makrokontextuellen Gegebenheiten ermdglicht
werden.

Neben den gestiegenen Mobilitétserfordernissen ist noch eine weiterer Aspekt des
gestiegenen Verkehrsaufkommens von groBer Bedeutung fiir die vorliegende
Fragestellung: Wahrend das Aufkommen im o&ffentlichen Verkehr in den letzten
Jahren stagnierte, wurde der groBte Teil des zusatzlichen Verkehrsaufwandes von
dem motorisierten Individualverkehr verursacht. Als einer der Hauptgriinde kann
die konstante Zunahme des Pkw-Besitzes deutscher Haushalte genannt werden.
Derzeit liegt der Wert des Pkw-Bestandes bei (ber 45 Millionen zugelassener
Pkws, d.h. Uber 80% der deutschen Haushalte besitzen mindestens einen, 28%
sogar mehrere Pkws (vgl. Infas & DIW Berlin, S.22). Bis 2015 wird eine Zunahme
auf fast 50 Millionen Pkws, also eine Pkw-Dichte von tber 700 Pkws pro tausend
Einwohner Gber 18 Jahren, prognostiziert (vgl. Mann et al., 2001, S.325).

Die Bedeutung dieser hohen Pkw-Verfiigbarkeit zeigt sich Uber die ,Logik der
Situation® auf der Handlungsebene der Akteure. Demnach beeinflusst die
spezifische Kostenstruktur und die routinemaBige Nutzung des immer verfligbaren
Pkws wie kein anderes Merkmal die Verkehrsmittelnutzung individueller Akteure

17 Auch kann davon ausgegangen werden, dass bei terminabhingigen Fahrten
(beispielsweise bei Fahrten zum Arbeitsplatz oder einer Dienst- und Geschaftsreise) eher
keine Mitfahrer mitgenommen werden und nicht auf Mitfahrgelegenheiten zuriickgegriffen
wird. Auch kann davon ausgegangen werden, dass Fahrten, bei denen der Wunsch nach
kurzfristiger zeitlicher und raumlicher Flexibilitat besteht, nicht angeboten werden. In
bisherigen verkehrsstatistischen Ansatzen wird dem Fahrtzweck flir den PKW-
Besetzungsgrad eine wesentliche Rolle zugeschrieben. (vgl. Hautzinger & Pfeiffner, 1994,
S.402).
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(Schlaffer et al., 2002). Dem entgegen entfallt die Handlungsoption ohne den
Besitz oder die Mdglichkeit auf ein anderen Pkw zurlickzugreifen vollkommen,
wodurch der 6ffentliche Verkehr in den meisten Féllen zur einzigen Option wird. In
der Literatur wird in Anlehnung an diesen Gegensatz hdufig zwischen so
genannten captive drivers (MIV-gebundene), captive riders (OV-Gebundene) und
Wahlfreien unterschieden.®

An dieser Stelle zeigt sich die Bedeutung der Handlungsoption ,internetbasierte
Mitfahrzentrale™. Mit der Entscheidung eines Fahrers, seinen Pkw flr Mitfahrer zu
offnen wird in flir die Gruppe der Mitfahrer eine zusatzliche Handlungsoption
geschaffen, auf die im Rahmen der Verkehrsmittelwahlentscheidung zuriickge-
griffen werden kann. Im weitesten Sinne wird hier die Verwandtschaft zum Car
Sharing deutlich:

Mit der zusatzlichen Option wird die Fahrt mit einem Pkw mdglich, ohne einen
eigenen Pkw zu besitzen. Obwohl ein unfreiwilliger Verzicht der nicht-
autobesitzenden Mitfahrer vermutlich Gberwiegt, kann in manchen Fallen von
einer Bedeutung internetbasierter Mitfahrzentralen fiir einen freiwilligen Verzicht
auf einen eigenen Pkw ausgegangen werden. So gibt ein Viertel der von
Stegmiiller (2004) befragten Mitfahrer an, ,weiterhin ohne Auto leben zu wollen®
(vgl. ebd. S. 63). Damit wiirden sich Wirkungen des Untersuchungsgegenstandes
nicht nur auf den Bereich des Fernverkehrs beziehen, sondern hatten Uber die
Mittlervariable ,Pkw-Verfiigbarkeit" auch eine Bedeutung flir das Mobilitatshandeln
im Nah- und Regionalverkehr.®

Fir diejenigen Mitfahrer, die Uber einen Pkw verfiigen kdnnen, stellt die
Handlungsoption eine Mdoglichkeit dar, auf dessen Nutzung zu verzichten.
Stegmiiller (2004) zeigt in diesem Zusammenhang auf, dass der Anteil dieser
Gruppe bei etwa einem Viertel der gesamten Mitfahrer liegt. Diese Tatsache
deutet darauf hin, dass in kurzfristiger Betrachtung in bedeutsamen MaBe Verkehr
dadurch reduziert wird, dass fur die Nutzung einer Mitfahrgelegenheit auf die
Fahrt mit den verfligbaren Pkws verzichtet wird.

In diesem Kapitel konnte gezeigt werden, dass der Einbezug von Akteurs-
merkmalen von Bedeutung flir die Erklarung von Entscheidung und Handlung der
Akteure angesehen werden kann. Obwohl eine Bericksichtigung einer mdglichst
unfassenden Bandbreite hier angedeuteter Bezugspunkte zu wiinschen ware, soll
sich die vorliegende Arbeit aufgrund des zeitlichen Umfangs einer empirischen

18 Zur Bedeutung der Gruppe der ,freiwillig Autofreien® vgl. Schlaffer, 2002, S. 21 ff.

19 Im Umkehrschluss lieBe sich jedoch fiir die Fahrer eine stirkere Bindung an das Auto
vermuten, da der Pkw durch die zusatzliche Option, Mitfahrer mitzunehmen und Kosten zu
sparen, an Attraktivitdt gewinnen kénnte. (vgl. Kap. 3.4.2)
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Arbeit auf einige der in der Verkehrsforschung verwendeten soziodemo-
graphischen Merkmale der Akteure beschranken. Neben dem Alter, dem
Geschlecht, dem Erwerbsstatus, der Haushaltsstruktur dem Flihrerscheinbesitz
stehen insbesondere die Verfiigbarkeit liber bzw. der Besitz eines PKW im Vorder-
grund (vgl. u.a. Kéhler & zZéllinger, 2001, S.17 ff.)

Mit der Bedeutung, den die Pkw-Verfiigbarkeit fir die Akteurshandlung hat und
der Tatsache, dass durch internetbasierte Mitfahrzentralen eine zusatzliche
Mobilitatsoption geschaffen wurde, riickt die Frage in den Mittelpunkt, wie der
Untersuchungsgegenstand im Geflige des Verkehrsangebotes zu charakterisieren
ist. Im folgenden soll daher versucht werden, eine Charakterisierung anhand
bestehender Einordnungsmdglichkeiten vorzunehmen.

3.3 Verkehrsangebotsseitige Betrachtung

Bei einer Betrachtung der in der Literatur gangigen Unterteilungen des Verkehrs-
angebotes wird schnell deutlich, dass eine separate Einordnung internetbasierter
Mitfahrzentralen nur schwer mdglich ist. Die im Rahmen des Modal Split
vorgenommene Abgrenzung von motorisiertem Individualverkehr und éffentlichem
Verkehr lasst sich beispielsweise nur eingeschrankt anwenden: Wie der
motorisierte Individualverkehr handelt es sich hierbei um eine nicht-zweck-
spezifische straBengebundene Verkehrsart im Personenverkehr, aufgrund des
,Offentlichen’ Charakters entfédllt jedoch das Kernkriterium der Individualitét. Auch
die separate Auflistung des Begriffes ,Mitfahren®, wie beispielsweise im Rahmen
des Fernverkehrspanels INVERMO, wird in keinem Ansatz weiter untergliedert, so
dass dieser Sammelbegriff nheben Fahrten mit Bekannten und Familienmitgliedern
auch Trampen, organisierte und informelle Fahrgemeinschaften so wie Mitfahr-
gelegenheiten umfasst. Im folgenden sollen daher zwei Einordnungsmdglichkeiten
vorgestellt werden.

MaBnahmencharakter und dynamische Entwicklung

In einer Herangehensweise, in der Mitfahrgelegenheiten noch dem Bereich des
motorisierten  Individualverkehrs  zugeordnet  werden, geschieht die
wissenschaftliche Abgrenzung Uber den Begriff der ,MaBnahme’. Neben infra-
strukturellen, kostenbeeinflussenden, ordnungspolitischen und betrieblichen MaB-
nahmen nennen Kéhler und Zéllinger (2001) organisatorische MaBnahmen, welche
sie folgendermaBen abgrenzen:

»In den Bereich der organisatorischen (bzw. regulativen) MaBnahmen fallen

Handlungsweisen, die z.B. zu einer héheren Auslastung im PKW-Verkehr und
zu einer besseren Wirksamkeit von StraBengtiterverkehr flihren" (ebd., S. 50)

Demnach umfassen diese MaBnahmen neben den Mitfahrgelegenheiten im Fern-
verkehr auch Fahrgemeinschaften und Car Sharing - Ansdtze (vgl. Cerwenka,
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2000b, S. 80). Insgesamt betont diese Herangehensweise eine dynamische Sicht-
weise und damit auch die Wirkungen, die von der Implementierung internet-
basierter Mitfahrzentralen im Fernverkehr zusammenhangen:
»~Da mit solchen MaBnahmen erreicht werden soll, dass die Verkehrsnetze ins-
besondere im M1V, durch weniger Fahrzeuge belastet werden sollen, fiihrt dies
zu einer Reduzierung der Netzwiderstande infolge der geringeren Belastung
durch Kraftfahrzeuge. Durch eine Erhéhung der Auslastung der PKW wird also
die Zahl der KFZ-Fahrten, nicht jedoch die Zahl der Personenfahrten
verringert. [...] Diese MaBnahmen haben einen direkten Einfluss sowohl auf
die Verkehrserzeugung als auch auf die Verkehrsverteilung. Darliber hinaus

kénnen diese MaBnahmen Anderungen bei der Verkehrsmittelwahl bewirken."
(Kohler & zéllinger, 2001, S.50)

Im Folgenden argumentieren die Autoren dieser dynamischen Sichtweise die Not-
wendigkeit, Wirkungen zu erheben:
Die Schwierigkeit bei der Darstellung der Wirkung von organisatorischen
MaBnahmen ist, dass ihre Wirkungen bisher vielfach nicht quantifiziert werden
konnen. [...] Das Ziel muss folglich sein, KenngroBen fiir bestimmte

organisatorische MaBnahmen zu ermitteln, die anschlieBend in Modelle
eingesetzt werden kénnen." (ebd. S.50)

Durch eine Hervorhebung des MaBnahmencharakters werden Ansatzpunkte flr die
vorliegende Arbeit vor allem auf methodischer Ebene geschaffen, da Wirkungen
zwischen den Zustanden vor und nach der Implementierung ins Blickfeld riicken
kdnnen.

Internetbasierte Mitfahrzentralen als Paratransitform

Die Hervorhebung des MaBnahmencharakters vernachlassigt die Tatsache, dass es
sich bei dem Untersuchungsgegenstand bereits um eine eigenstandige Verkehrsart
im Geflige des Verkehrsangebotes handelt. Eine Charakterisierung internet-
basierter Mitfahrzentralen als Paratransitform bietet, neben einer Reihe weiterer
Klassifikationen, wie jene in verschiedene ,Formen gemeinschaftlicher PKW-Nut-
zung" (Baum & Pesch, 1994, S.3) oder in ,Alternative’ Bedienungsformen (Fiedler,
1992, S. 43) eine Mdoglichkeit diese Tatsache zu betonen und eine Einordnung als
Zwischenform von offentlichem Verkehr und motorisiertem Individualverkehr
vorzunehmen.

Der Begriff Paratransit wurde im Jahr 1972 in Ansatzen US-amerikanischer Ver-
kehrsplanung ,als Sammelbegriff fir eine Vielzahl von Verkehrs-, Betriebs- und
Organisationsformen in der kollektiven Personenbeférderung zwischen der
privaten, individuellen Nutzung des PKW und dem traditionellen,
fahrplanorientierten Linienverkehr mit Bussen und Bahn“ (Rothermel, zit. nach
Wengler-Reeh, 1991, S.34) gepragt. Spater wurde der Begriff in Deutschland ein-
gefiihrt und kann als ,eine Form des Personenverkehrs [...], die in Grenzbereichen
sowohl Merkmale des Individualverkehrs als auch solche des traditionellen Linien-
bus oder Personenzuges aufweist" definiert werden (Wengler-Reeh, 1991, S.35):
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Motorisierter
Individualverkehr

Paratransitformen

Offentlicher
Linienverkehr

e Privater PKW
e Taxe

e Mietwagen

e Glterverkehr

Rechnergesteuerter Rufbus
Anruftaxe, -bus Telefonbus
Veranstaltungstaxe,
Veranstaltungsbus
Birgerbus
Mitfahrgelegenheit,
Zusteigerverkehr
Fahrgemeinschaft
Gemischter Guter- und
Personenverkehr

e Eisenbahn

e Linienbus

e StraBenbahn
e S-Bahn

e U-Bahn

e O-Bus

Tab. 1: Paratransit und konventioneller Verkehr. Quelle: Wengler-Reeh

(1991), S. 37

Wengler-Reeh (1991), die den Bereich des Paratransit in einen Zusammenhang
mit den verwandten Begriffen ,unkonventionelle Verkehrssysteme" und ,bedarfs-
gesteuerte Systeme" (ebd. S. 36) stellt, formuliert sieben Merkmale, die einen
Ansatz fiir eine nahere Charakterisierung liefern.

Die Merkmale Fahrer, Fahrzeugklasse und Wagenumlauf-/nutzung beschreiben im
wesentlichen die Stellung des Fahrers, die Art des genutzten Fahrzeuges und in
welcher Form es auBerhalb des Paratransitangebotes genutzt wird. Damit wird vor

allem auf die Gewerblichkeit des Mobilitatsangebotes abgezielt. Sicher ist, dass es

sich hierbei in den meisten Fallen um private Fahrer handelt, die Mitfahrgelegen-

heiten in ansonsten privat genutzten Pkws anbieten.?

Die Merkmale raumlich und zeitliche Flexibilitét beziehen sich auf Abfahrtort,
Abfahrtzeit und Fahrtroute und in wie weit sich diese an die Wiinsche der
Mitfahrenden anpassen lassen. Im Gegensatz zu anderen Paratransitformen
handelt es sich hier ausschlieBlich um einen Prozess der nicht von auBen beein-
flusst wird sondern allein auf den Absprachen der Akteure beruht. Damit zeigt sich
die dominante Bedeutung der Merkmale Disposition und Zugang, die im

wesentlichen die Verdéffentlichung eines Fahrtangebotes oder Gesuchs und die an-
schlieBende Vermittlung der Fahrt zwischen Fahrer und Mitfahrer beschreiben. In
einer Uberwiegenden Anzahl der Fdlle geben Fahrer ein Fahrtangebot (ber das
Medium Internet in die Datenbank einer Internetplattform ein, wobei aus einer
Auswahl von ungefahr 500 Stadten (zzgl. Orte im europdischen Ausland) gewahlt

20 Die Méglichkeit eines Auftretens (zumindest teil-) gewerbliche Anbieter ist gegeben. Der
Umfang dessen ist jedoch eher als gering einzuschatzen.
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werden kann. Auf diese Datenbank kdnnen Suchende zugreifen, um den Fahrer
anschlieBend mit einer e-Mail oder iiber (Mobil-)-Telefon zu kontaktieren.?* Auf
diese Weise ermdglichen die Medien einen flexiblen Aushandlungsprozess, der je
nach Situation verschieden ablduft und in dem je nach Bereitschaft der Fahrer
flexibel auf Wiinsche der Mitfahrenden reagiert werden kann.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass (ber die Betonung des
MaBnahmencharakters internetbasierter Mitfahrzentralen Wirkungen Uber einen
Vergleich der Zustande vor- und nach einer Implementierung ins Blickfeld riicken.
Durch eine verkehrsangebotsseitige Einordnung des Untersuchungsgegenstandes
als Paratransitform konnte zudem die zentrale Bedeutung der zugrundeliegenden
Mdglichkeiten des Mediums Internet hervorgehoben werden, auf die im folgenden
naher eingegangen werden soll.

3.4 Exkurs: Neue Medien und ihre Bedeutung fiir die
Fragestellung

Das Internet in Kombination mit den Mdglichkeiten von E-Mail und Mobilfunk fir
die Vermittlung von Mitfahrgelegenheiten nutzbar zu machen, stellt eine der viel-
faltigen Innovationen dar, die in einer Schnittstelle von neuen Informations- und
Kommunikationstechnologien und Verkehr von Bedeutung sind. In diesem
Zusammenhang lassen sich zwei Forschungsrichtungen mit Relevanz flr den
Untersuchungsgegenstand und seine Wirkungen ausmachen: Erstens der Bereich
der Verkehrstelematik und die antizipierten Mdglichkeiten einer Weiterentwicklung
des Untersuchungsgegenstandes und zweitens in einer allgemeineren Sichtweise
die Forschungsperspektive, die die Frage nach dem generellen Einfluss neuer
Medien auf das Verkehrsgeschehen ins Zentrum der Uberlegungen stellt.

3.4.1 Verkehrstelematik und Mobilitatszentralen

Als eine Wortschépfung aus den Begriffen Telekommunikation und Informatik
bezeichnet der Begriff Telematik die ,verkehrsbezogene Verknipfung von Daten-
verarbeitungs-, Informations- und Telekommunikationstechnologien® (Brunotte et
al., 2002b, S.427). Eine etwas umfassendere Definition liefern Keller & Kampf
(2001):
.Verkehrstelematik ist [...] ein Sammelbegriff fiir die Erfassung, Ubermittlung,
Verarbeitung und Nutzung von verkehrsbezogenen Daten mit dem Ziel der

Organisation, Information und Lenkung des Verkehrs. Verkehrstelematik
umfasst also Anwendungen von Datenverarbeitungs- und Tele-

21 Der Trend scheint in Richtung einer automatischen Disposition zu gehen, d.h. dass bei
einem Ubereinstimmenden Fahrtwunsch eine Benachrichtigung automatisch erfolgt.
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kommunikations-technologien fiir die Betreiber bzw. Nutzer von Verkehrs-
mitteln und/oder —infrastruktur." (ebd. S. 12)

Diese Definition lasst die Zuordnung des Untersuchungsgegenstandes zu dem
Bereich der Verkehrstelematik vornehmen, wobei auch zu entnehmen ist, dass die
Vielfalt der mdglichen Dienste, die sich hier unterordnen lassen, nahezu
untiberschaubar ist.

Eine nahere Betrachtung unter Einbezug des Untersuchungsgegenstandes findet
sich bei Halbritter et al. (2002), wobei neben der Einordnung internetvermittelter
Mitfahrgelegenheiten als einfache organisatorische MaBnahme (ebd. S.7) und als
neue Form des ,kooperativen Individualverkehrs® (ebd. S.51ff.) diese
insbesondere im Zusammenhang mit neueren Aspekten des Mobilitats-
managements genannt werden. Mobilitdtsmanagement ist ein nachfrage-
orientierter Ansatz des Personenverkehrs, der darauf abzielt, eine effiziente,
umwelt- und sozialvertragliche Mobilitdt zu férdern. Zur Umsetzung werden
verschiedene Einzelinstrumente von innovativen Marketingansatzen (ber neue
Formen von Mobilitdtsangeboten (wie beispielsweise Car-Pooling) bis hin zu
siedlungsstrukturellen Elementen kombiniert, um durch Synergieeffekte die
Wirkung der einzelnen MaBnahmen zu optimieren. (vgl. Brunotte et al., 2002b, S.
391). Als wesentliche Handlungs- und Aufgabenfelder werden

¢ Organisation des Verkehrs

¢ Informationen Uber das Verkehrsangebot
e Steuerung des Verkehrsablaufs

¢ Informationen Uber den Verkehrsablauf

genannt (vgl. Groke & Zackor, 2003, S. 86f.). Deutlich wird, dass sich durch die
Entwicklung neuer Informations- und Kommunikationstechnologien (Im folgenden:
IuK-Technologien) eine Reihe neuer Ansatzpunkte fiir die Umsetzung dieser Teil-
bereiche ergeben. In umgekehrter Weise argumentiert wird von wissenschaftlicher
Seite betont, dass die Mdglichkeiten der neuen IuK-Technologien besonders dann
effektiv eingesetzt werden kdnnen, wenn eine ,koordinierte und zielorientierte
EinflUhrung" (Halbritter er al., 2002, S.63) und eine ,Integration aller Verkehrs-
trager und ihre intelligente Verknipfung" (ebd., S.64) im Vordergrund stehen.
Beckmann (1999), der ein Grobkonzept fiir den Internetauftritt von Mobilitats-

zentralen skizziert, merkt an:
»Die Starke wie auch die Zielrichtung des Mobilitdtsmanagements sind jedoch
gerade die Verknipfung der Verkehrsmittel miteinander und der Vergleich der

Verkehrsmittel untereinander — hinsichtlich Angeboten, Zeitaufwendungen,
Kosten und Umweltvertraglichkeiten."™ (ebd., S.43)

Internetbasierte Mobilititszentralen kénnen so eine Plattform bieten, um OV-
Informationen, MIV-Routenplaner (auch dynamisch, d.h. direkt verkehrs-
abhangig), Mitfahrangebote und Fahrgemeinschaftsbildungen in einem Gesamt-
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rahmen zu integrieren und so Informationsdefizite bzw. Transaktionskosten zu
minimieren.

Praktische Umsetzungen einer derartigen Blindelung von Informationsdiensten
finden sich derzeit in Projektform in verschiedenen Ballungsrdumen (vgl. Groke &
Zackor, 2003, S. 87 ff.). Ein Beispiel ist das Projekt ,mobilist’ (Mobilitat im
Ballungsraum Stuttgart), welches durch ein integriertes Informationssystem inner-
halb des Ballungsraums eine ,individuelle, dynamische und intermodale Routen-
planung" (ebd. S.90) ermdglichen soll.?

Vieles deutet darauf hin, dass derartige Verkehrsinformationsdienste nicht nur auf
die Mdglichkeiten, die das Medium Internet bietet, beschrankt bleiben. So wird
haufig erwahnt, dass integrierte Informationssysteme und so beispielsweise der
Vergleich verschiedener Mobilitdtsdienstleistungen in Zukunft mit Hilfe eines so
genannten Personal Travel Assistant (PTA) verfiigbar sein kénnten. Mit dem PTA
ist ein tragbares Gerat gemeint, welches

~die Eigenschaft hat, dem individuellen Nutzer in jeder Situation zur Verfligung

zu stehen und sowohl im Hinblick auf die Planung von Reisen als auch die
Bewaltigung von Stérungen Auswege aufzuzeigen.“ (Zumkeller, 2002a, S.12

f.)
Was das fir den Bereich der computergestiitzten Mitfahrsysteme bedeutet, zeigt
die Entwicklung einer virtuellen Mitfahrzentrale, welche vom Osterreichischen
Bundesministerium flir Verkehr, Innovation und Technologie zur Férderung vorge-
schlagen wurde (BMVIT, 2004):
~Im Projekt wird ein Vermittlungssystem fiir Mitfahrgelegenheiten mit
intelligentem Suchalgorithmus (straBenfeines Matching) entwickelt und
getestet, welches mit einem OV-Auskunftssystem kombiniert wird. Das System

kann auch Gber mobile Endgerate genutzt werden und wird mit Navigations-
systemen kombiniert." (ebd. S.12)

Das ,straBenfeine Matching’ soll dabei auf Basis eines Geoinformationssystems mit
Korridorsuche erfolgen und durch GPS-Technologien unterstiitzt werden.

Derartige Entwicklungen zeigen, wie technische Entwicklungen zu einer Ver-
anderung von verkehrlichen Abldufen durch die Integration von Informationen
Uber die Mdglichkeit von Mitfahrgelegenheiten flihren kénnen. Die angestrebte
Ubiquitdt relevanter Informationen und die computergestiitzte Verarbeitung
eigener Fahrtwiinsche kénnen somit vor allem einen Abbau von Restriktionen be-
wirken und schaffen Mdglichkeiten, verkehrliche Ablaufe effizienter zu gestalten.

22 Die Internetseite der Mobilititszentrale ist unter http://sixcms.region-
stuttgart.de/sixcms/detail.php?id=1468 zu erreichen (Stand: 8.1.2005)
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3.4.2 Verkehrsinduktion als Wirkung neuer Medien

Eine breite Anzahl von Forschungsansatzen hat sich in den letzten Jahren mit den
verkehrlichen Wirkungen der neuen IuK-Technologien befasst. Wahrend bei vielen
Arbeiten Fragen nach verkehrlichen Auswirkungen von E-commerce, Telearbeit
oder erweiterter Kommunikationsbeziehungen im Vordergrund stehen (vgl.
Nehrlich & Reichling, 2002), befassen sich einzelne Arbeiten mit Frage nach
Wirkungen verkehrsbezogener Anwendungen selbst (Kdhler & Zéllinger, 2001,
S.45).

In einer Ubergreifenden Sichtweise besteht Konsens darin, dass durch
Telekommunikation einerseits Wege vermieden werden, durch ihren Einfluss
andererseits auch neue Ortsveranderungen entstehen (Zumkeller, 2002a, S.11).
Wie letzteres zu verstehen ist, beschreiben Chlond und Lipps (1999), die eine
zusatzliche Verkehrsentstehung als mehrstufigen Prozess darstellen, innerhalb
dessen durch Information und Kommunikation Bedlrfnisse geweckt, Handlungs-
spielrdume erweitert und Hindernisse, Risiken und Restriktionen abgebaut werden.
Damit sprechen sie das in der Verkehrswissenschaft lange diskutierte Thema des
induzierten Verkehrs an.

JUnter induziertem Verkehr sind Verkehrsvorgdnge zu verstehen, die vor

einem Bezugszeitpunkt liberhaupt nicht oder nicht in dem selben Umfang (was

die Haufigkeit und Lange der Wege betrifft) durchgefiihrt wurden als nach

dem Bezugszeitpunkt, ab dem eine Veranderung einer der Verkehrsgeschehen
beeinflussenden GréBe wirksam wird." (Koéhler & Zéllinger, 2001, S.52)

Wahrend Chlond & Lipps (1999) ihre Argumentation allgemein auf die Wirkung
von IuK-Technologien beziehen, lasst sich der Untersuchungsgegenstand in Ihrer
Argumentation als ,Abbau von Restriktionen" wiederfinden. Demnach kann die im
letzten Kapitel angedeutete Verbesserung von Informationszuganglichkeit und die
maogliche Steigerung von Effizienz auch unter einem anderen Aspekt gesehen
werden: Durch eine hohere Pkw-Auslastung sinken Transportkosten sowohl fur
Fahrer als auch fir Mitfahrer, so dass Handlungsspielraume erweitert werden. Die
sinkenden Preise fir Verkehr kdnnen demnach zu zusatzlichen Fahrten flihren.
(vgl. auch Selz, 1993).2

Nicht zu vergessen ist, dass neben diesem kurzfristig induzierten Verkehr auch
langfristige Effekte einen hdheren Verkehrsaufwand bedingen kénnen. Bei diesen
Wirkungen spricht man von sekundar induziertem Verkehr, dessen Erhebung
jedoch mit gréBeren Schwierigkeiten verbunden ist. Beispielsweise kann von der
Kosteneinsparung flir regelmaBige PKW-Fernfahrten ein zusatzlicher Anreiz fir die
Anschaffung eines eigenen Pkws ausgehen. Der Besitz eines Fahrzeugs hatte

2 AuBerdem kann vermutet werden, dass die schnelle Verdffentlichung und der einfache
Zugriff auf Informationen zu jeder Tageszeit zuséatzliche, spontane Fahrten ermdglicht.
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wiederum einen verkehrsinduzierenden Einfluss auf das Verkehrshandeln (vgl.
Schlaffer, 2002). Zudem sind Einfllisse auf die Wohnstandortwahl und damit ver-
bundene veranderte Aktionsraume mit moglicherweise langeren Wegen denkbar.
Zu vermuten ist beispielsweise, dass Fernpendler, Shuttles und Menschen mit
Fernbeziehungen (vgl. Schneider et al., 2002, S.26f.) durch eine regelmaBige
Nutzung als Fahrer oder Mitfahrer in einem nicht geringen Umfang Kosten ein-
sparen kdnnen. Die Aufrechterhaltung dieser Lebensformen kénnte daher durch
die regelmaBige Einsparung von Transportkosten erleichtert werden.

3.5 Konkretisierung der Fragestellung

Im gesamten vorangegangenen Kapitel wurde eine umfassende theoretische Ein-
ordnung des Untersuchungsgegenstandes vorgenommen. So konnte unter
anderem eine Einordnung in den Bereich des Paratransit und eine kurze
Betrachtung im Spiegel neuer Mdglichkeiten und Wirkungen neuer Medien vorge-
nommen werden. In Anlehnung an Coleman (1991) und Esser (1993) wird die
Mikro-Ebene der individuellen Handlungsentscheidungen als wichtigster Aspekt fir
eine Wirkungserhebung gedeutet und eine Erklarung mdglicher Wirkungen an ein
so genanntes Mikro-Makro-Modell angelehnt.

Mikroebene: Fabrer »
""""""" Nutzung von
P Akteur > (2) Alternativoption
Nutzung der Option
) / »Mitnghme" (3)
/ '\
S /
Makroebene - 7 L
o Alternative :
Verkehrsangebot
. Motorisierter
Situation ohne, Innovation: Individualverkehr
Internetbasiert Internetbasierte —® Mitfahrverkehr Offentlicher
Mitfahrzentrale, Mitfahrzentralen Verkehr
Verkehrsnachfrage « Trampen
— \ 4
< T S
@) \A Nutzung der 3) -
“A¥Akteur_ |, Mitfahrgelegenheit
.2 ’ Nutzung
. e > : )
Mikroebene: Mitfahrer von Alternativoption

Abb. 3: Mikro-Makro-Modell der Wirkungen internetbasierter Mitfahr-
zentralen
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Durch die Innovation bietet sich in der ,Logik der Situation® (1) eine zusatzliche,
attraktive Handlungsoption, welche innerhalb des gesellschaftlichen Kontextes von
einer bestimmten Gruppe von Akteuren als nutzensteigernd wahrgenommen wird.
Erst durch die Entscheidung fiir diese Optionen (innerhalb der ,Logik der
Selektion™ (2)) und den Prozess der Vermittlung der Fahrt kann eine individuelle
Handlungsanderung stattfinden. Diese veranderte Wahl kann als Grundlage dafilr
angesehen werden, dass sich auf Makroebene Wirkungen des Untersuchungs-
gegenstandes abgrenzen lassen. Eine quantitative Bestimmung kann aus einer
Gegentberstellung des Zustandes ohne Mitfahrgelegenheitsoption (im Diagramm
in blau) und dem eines Zustandes mit dieser Option (derzeitiger Zustand in grtin)
geschehen. Im folgenden sollen die bereits angedeuteten mdglichen Wirkungs-
felder naher erlautert werden.

Verkehrsverlagerung

Ohne die Mdglichkeit, im Rahmen der Verkehrsmittelwahlentscheidung auf die
Option der Mitfahrgelegenheit zuriickzugreifen, kann flir die Mitfahrerseite
angenommen werden, dass Mobilitatsbedtirfnisse in Form einer veranderten Ver-
kehrsnachfrage wirksam werden. Alternatives Verkehrshandeln, welches in
direkter Wirkung keinen zusatzlichen Verkehr bedingt, soll hier als Verkehrs-
verlagerung bezeichnet werden. Als dominierender verkehrsverlagernder Effekt
kann die Verlagerung vom offentlichen Verkehr auf Mitfahrgelegenheiten genannt
werden. Obwohl kein direkter Effekt flir den PKW-Fahrtaufwand besteht, ist die
Bedeutung dieser Wirkung nicht zu vernachlassigen. Fiir die Fragestellung der vor-
liegenden Arbeit werden folgende Aspekte als relevant erachtet:

e Wie groB ist der Anteil derer, die als Alternative zu einer Fahrt mit einer
internetvermittelten Mitfahrgelegenheit mit der Bahn gefahren waren?

e Prifung der Annahme, dass der Wirkungsbereich ,Verkehrs-
verlagerung" die bedeutsamste Wirkung ist und deren Betrachtung im
Zusammenhang mit anderen Wirkungsbereichen

e Abschdtzung der Anzahl der Akteure, des quantitativen Umfangs der
verlagerten Personenkilometer und die differenzierte Betrachtung im
Hinblick auf verschiedene Akteursgruppen. Welche Distanzen werden
(mit-) gefahren?

Entkoppelung von Pkw-Fahrtaufwand und personenbezogenem
Verkehrsaufwand

Ein Wirkungsbereich ist durch die Tatsache bedingt, dass Mitfahrgelegenheiten fiir
einen Teil der Mitfahrer Méglichkeiten schaffen, Wege zu unternehmen, die sonst
nicht moglich waren. Konkret bedeutet dies, dass als mitfahrerseitige Alternative
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ein Verzicht auf die Fahrt stattfinden wirde. In diesem Fall wére als Wirkung ein
gesteigertes Verkehrsstreckenbudget auf Seiten der Mitfahrer moglich, ohne dass
zusatzliche PKW-Fahrten nétig sind. Damit wird hier eine der Wirkungen
angesprochen, die im Verkehrsbereich haufig durch den Terminus ,Entkoppelungs-
strategie’ beschrieben wird, welcher vor allem auf einer Effizienzsteigerung beruht
(vgl. Hautzinger et al., 1997, S.9 f.)

e Wie hoch ist die tatsachliche Steigerung des Besetzungsgrades?

e Wie groB ist die Anteil der Mitfahrer, die ohne das Verkehrsangebot auf
eine Fahrt verzichtet hatte?

Verkehrsreduktion

Ein weiterer Bereich, der sich auf die Effizienzsteigerung zurlickflihren lasst, in
seinen Wirkungen jedoch nicht neutral ist, ist der Bereich der Verkehrsreduktion,
der als Verringerung der effektiv gefahrenen Pkw-Kilometer verstanden wird.

Auch hier bildet die Mitfahrerseite und deren Entscheidungen den zentralen
Ansatzpunkt: Eine Reduktion von Verkehr findet dann statt, wenn die Alternative
zur Fahrt einen verhaltnismaBig groBeren Pkw-Fahrtaufwand bedingen wirde.
Dies ist der Fall, wenn ein Mitfahrer selber ein Verkehrsmittel des MIV gewahlt
hatte, also auf die Nutzung eines Pkws verzichtet, um eine Mitfahrgelegenheit zu
nutzen. Langerfristig ist zudem zu vermuten, dass die zusatzliche Option, Mitfahr-
gelegenheiten zu nutzen, einen Beitrag dazu leisten kann, auf einen eigenen Pkw
zu verzichten.

Im Bezug auf die Fragestellung der vorliegenden Arbeit werden als bedeutsam
beachtet:

e Welcher Anteil der Mitfahrer ist im Besitz eines Fihrerscheines und hat
Zugang zur Nutzung eines Pkws?

e Welcher Anteil der Mitfahrer wiirde als Alternative zu einer Mitfahr-
gelegenheit selber mit dem Pkw fahren?

e Abschdtzung der Anzahl auf diesem Weg verringerter Wege pro Monat
und des Umfanges der vermiedenen Fahrzeugkilometer.

e Gibt es einen messbaren Anteil von Akteuren, die ohne die
Mdglichkeiten (internetbasierter) Mitfahrzentralen zur Anschaffung
eines eigenen Pkws neigen wirden?

Verkehrsinduktion

Im Gegensatz zur Verkehrsreduktion spielt hier vor allem die fahrerseitige
Entscheidung eine Rolle. Zunachst kann man davon ausgehen, dass eine Mehrheit
der Fahrer, ohne die Mdglichkeit Mitfahrer mitzunehmen, die eigene Fahrt nicht
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verandert. Wie bereits angedeutet, besteht zumindest flr einen kleinen Teil der
Fahrer die Mdglichkeit, dass die Entscheidung fiir eine Fahrt mit dem motorisierten
Individualverkehrsmittel von der Mitnahmegelegenheit beeinflusst wird. Dies ist
beispielsweise durch die Einnahmen zu begriinden, die in manchen Fallen tber die
gesamten Kosten der Fahrt hinausgehen kdnnen. Sollten demnach Fahrten statt-
finden, auf die alternativ verzichtet worden ware, ist dies im Rahmen des
Untersuchungsansatzes als primdre Verkehrsinduktion zu werten. Auch hier kann
davon ausgegangen werden, dass insbesondere bei Akteuren, die die Mitfahr-
zentrale regelmaBig nutzen, sekundare Effekte zu erwarten sind, beispielsweise
durch einen verstarkten Anreiz zur Anschaffung eines Pkws. Im Bezug auf die
Fragestellung interessiert:

e Existiert ein Anteil von Nutzern, deren Fahrt sich ohne Mitfahrer verandert
hatte?

e Wenn ein derartiger Anteil festgestellt werden kann, in welchem MaBe wird
auf andere Verkehrsmittel zuriickgegriffen und in welchem MaBe wird voll-
standig auf die Fahrt verzichtet?

e Abzuschatzen ist, um wie viele Fahrten und Fahrzeugkilometer es sich han-
delt.

e Wie ist der Wert im Verhaltnis zu dem Effekt der Verkehrsreduktion zu
deuten? Lasst sich eine Netto-Reduktion feststellen oder handelt es sich
um eine Netto-Verkehrsinduktion?

e Gibt es Fahrer, die ohne die Mdglichkeit, dauerhaft Mitfahrer mitzunehmen,
auf einen eigenen Pkw verzichten wiirden?

e Wenn ja, so ist abzuschdtzen, um wie viele Personen es sich handelt und
welche soziodkonomischen Merkmale diese aufweisen.

e Wie ist dieser Effekt im Verhaltnis zur Verzichtstendenz auf Mitfahrerseite
einzuschatzen? Fordern Mitfahrgelegenheiten eher einen Pkw-Verzicht oder
die Anschaffung von Pkws?
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4 Empirischer Teil

Das vorliegende Kapitel sucht nach Antworten auf die im vorangegangenen Kapitel
naher konkretisierten Fragestellungen. Um die zur Bearbeitung notwendigen
empirischen Daten zu erheben, wird im Rahmen dieser Arbeit ein quantitativer
Ansatz in Form einer Online-Befragung gewahlt.

4.1 Untersuchungsdesign

Aus den vorangegangenen theoretischen Uberlegungen heraus stellen alle Nutzer
internetbasierter Mitfahrzentralen die zu untersuchende Grundgesamtheit dar. Bei
dieser Gesamtheit, welche die Wirkungen internetbasierter Mitfahrzentralen
bedingt, handelt es sich um eine raumlich disperse Gruppe von Menschen, die
einer dynamischen Entwicklung unterworfen ist. Ein methodischer Zugang zu den
Nutzern gestaltet sich aufgrund dieser Eigenschaften als sehr schwierig.

Als Erhebungsform wird aus diesen Griinden die Online-Befragung als relativ neue
Form quantitativer Methodik aus dem Bereich der empirischen Forschung gewahilt.
Mit Hilfe eines im Internet verdffentlichten Fragebogens sollen so die Daten Uber
das flir die Vermittlung von Fahrten charakteristische Medium erhoben werden.
Die Erreichbarkeit des Fragebogens Uber die Internetseiten von Mitfahr-
gelegenheit.de macht eine Stichprobengenerierung méglich, da gerade Uber einen
Zugriff auf eine derartige Internetplattform eine fast ausschlieBliche Zugehérigkeit
zur Grundgesamtheit gegeben ist.

4.1.1 Die Methodik der Online - Befragung

Aufgrund der Vielfalt der Internetdienste und der Informationsangebote so wie der
immer weiteren Durchdringung der Gesamtbevdlkerung wurde das Internet in den
letzten Jahren immer starker als Instrument fir verschiedene Datenerhebungs-
methoden genutzt. Batinic und Bosnjak (1997) unterscheiden die angewendeten
Verfahren in reaktiv und nicht reaktiv (vgl. ebd. S.222). Wahrend bei letzteren (zu
denen beispielsweise Inhaltsanalysen oder automatische Beobachtungen gezahlt
werden kdnnen) technische Aspekte bei der Messung im Vordergrund stehen, sind
es bei den reaktiven Verfahren vor allem methodische Aspekte. Die in dieser
Arbeit angewandte quantitative Online-Befragung als Unterform reaktiver
Verfahren stellt dabei gegenwartig die in Wissenschaft und Praxis der Online-
forschung dominierende Methode dar (vgl. Batinic & Bosnjak, 2000, S.288).

Als wesentliche Merkmale von Fragebogenuntersuchungen im Internet nennt
Batinic (2001) die folgenden Punkte:

Asynchronitat: Zeitunabhangige Befragungsmdglichkeit, d.h. der Proband kann
den Zeitpunkt an dem er den Fragebogen ausfiillt, selber bestimmen.



Empirischer Teil 35

Alokalitat: Die Befragung ist nicht an einen festen Ort gebunden; der Frage-
bogen kann von jedem Internetzugang aus ausgefiillt werden.

Automatisierbarkeit der Durchfiihrung und Auswertung: Prozessabfolgen,
Filterfragen und eine automatische Weiterleitung der codierten Daten ist
moglich.

Dokumentierbarkeit: Sowohl Antwortdaten als auch Daten Uber den Unter-
suchungsprozess (z.B. Befragungszeitpunkt) koénnen vom Befragungs-
system automatisch protokolliert werden.

Flexibilitat: Der Internet-Fragebogen ist nicht auf reinen Text beschrankt,
sondern es kdnnen in ihm weitere Medientypen, d.h. Grafiken, Bilder,
Diagramme etc. integriert werden.

Objektivitat der Durchfilhrung und Auswertung: Durch die fehlende
Interaktion mit dem Untersuchungsleiter ist die Untersuchung von ihm
unabhdngig. Eingabefehler werden durch die automatisierte Speicherung
vermieden.

Okonomie: Setzt man voraus, dass Kenntnisse {iber die Programmierung und
Gestaltung von Internetfragebégen auf Seiten des Forschers vorhanden
sind, kann man derartige Untersuchungen als zeit- und kostendkonomisch
bezeichnen. Eine weniger aufwendige Rekrutierung von Teilnehmern, der
Wegfall von Druckkosten und die manuellen Eingabe der Antwortdaten
sind Beispiele flir diese Zeit- und Kosteneinsparungen. (vgl. ebd. S.13 f.)

Welchen Einfluss die einzelnen Spezifika auf Antwort- und Teilnahmeverhalten und
damit auf die Datenqualitdt haben, wird derzeit kontrovers diskutiert. Die Teil-
nahme von Personen, die aufgrund der Anonymitat und Unverbindlichkeit des
Mediums beliebige Angaben machen bzw. weniger sorgfaltig vorgehen, schrankt
beispielsweise die Validitdt der Daten ein. Ein gegenlaufiger Einfluss wird durch die
Tatsache bewirkt, dass sozial weniger erwiinschte AuBerungen leichter erfolgen
kdnnen als in einer persdnlichen Befragung (vgl. ebd. S. 58).

Ein groBeres Problem zeigt sich im Bezug auf die Stichprobengewinnung und die
Folgen fiir die Reprasentativitdt der Daten. Die zentrale Frage ist, ob jedes
Element der Grundgesamtheit mit der gleichen Wahrscheinlichkeit Teil der Stich-
probe werden kann. Aus methodischer Sicht problematisch ist hier vor allem die in
vielen Untersuchungen verwendete Selbstselektion der Teilnehmer Uber Banner
und Pop-Ups®®. Unterschiede zu den Rekrutierungsverfahren der meisten
schriftlichen Befragungen bestehen vor allem darin, dass die Aktivitat von Teil-
nehmenden selber ausgehen muss. Erst (ber einen mehrstufigen,
reprasentativitatseinschrankenden Selektionsprozess werden diese zu Befragungs-

% Auf Internetseiten integrierte oder sich selbst éffnende Werbefenster.
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teilnehmern.” Als (berreprasentiert kdnnen demnach unter anderem folgende
Nutzergruppen identifiziert werden (vgl. Pritzl, 2003, S.31): Personen,

e die haufiger auf das Internet bzw. die spezielle Seite zugreifen, bei denen
also die Wahrscheinlichkeit, die Bannerwerbung zu sehen, grdBer ist.

die liber mehr Zeit verfiigen, um einen Fragebogen auszufiillen.

e die sich immer an Umfragen beteiligen oder sich selbst mit Umfragen be-
schaftigen.

e die sich besonders stark fiir das Umfragethema interessieren.
e die besonders empfanglich flir visuelle Reize sind.

e die auf der Suche nach Gewinnspielen sind und sich eher durch Incentives
motivieren lassen.

e deren bessere technische und kostengiinstigere Mdglichkeiten flir einen
Zugriff auf das Internet eine Teilnahme begiinstigen.

Um das Problem der Selbstselektion zu umgehen, werden in den meisten Ver-
offentlichungen ,traditionelle® Auswahlmethoden bevorzugt, bei denen die
Befragten zundchst Uber telefonische Screenings anhand bevolkerungs-
reprasentativer Basisstichproben rekrutiert werden (vgl. Bandilla & Bosnjak, 2000,
S.15). Handelt es sich bei der zu untersuchenden Grundgesamtheit nicht um alle
Nutzer des Internet, sondern um eine abgrenzbare Gruppe, die vollstandig Uber
eine E-Mail-Adresse erreichbar ist, kann die Stichprobengenerierung auch Utber ein
Anschreiben per E-Mail vorgenommen werden (vgl. Pritzl, 2003, S.30).

4.1.2 Umsetzung

Fir eine Erhebung von Daten wurde innerhalb der vorliegenden Arbeit nach
Mdglichkeiten gesucht, die gewadhlte Methode optimal umzusetzen. Zentrale
Umsetzungsschritte waren:

e Die Wahl eines geeigneten Rekrutierungsverfahrens und die Sicherstellung
geeigneter Umsetzungs- und Ablaufmdglichkeiten.

e Formulierung, Gestaltung und Programmierung des Fragebogens in der
Programmiersprache HTML.

e Speicherung des Fragebogens auf einem geeigneten Server und Sicherung
der Zugriffsméglichkeiten von jedem Internetanschluss aus.

2> Bandilla/Bosnjak (2000) unterscheiden 4 Selektionsstufen: 1.Web-Nutzer (Awareness-
Faktoren), 2. Umfrageaufmerksame Nutzer (teilnahmeabsichtsrelevante Faktoren), 3.
Klicker (teilnahmeentscheidungsrelevante Faktoren), 4. Teilnehmer (Ursachen fiir Drop-
Out-Phanomene) (vgl. ebd. S. 9-28).
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e Programmierung eines geeigneten Verfahrens zur Ubermittlung und
Speicherung von Umfragedaten.

e Durchflihrung eines Pretests und abschlieBende Formulierung der Fragen.
e Beginn der Befragung.
e Auswertung der Ergebnisse mit der Software Microsoft Excel und SPSS.

Bereits im vorausgegangenen Kapitel wurde erwahnt, dass die Stichproben-
generierung ein kritischer Aspekt internetbasierter Datenerhebungsmethoden ist.
Zunachst wurde daher die Mdglichkeit erwogen, eine Zufallsstichprobe der ange-
meldeten Nutzer per E-Mail anzuschreiben. Die dazu notwendigen Adressen sind
einerseits in den Nutzerkonten gespeichert, oder aber fahrtbezogen in den Ange-
boten oder Gesuchen veréffentlicht. Aus Datenschutzgriinden musste von einer
derartigen Vorgehensweise jedoch abgesehen werden.

Um dennoch eine Stichprobe zu generieren, konnte mit den Betreibern der Seite
Reinicke, Siedler und Weber vereinbart werden, dass die Befragung fiir den Zeit-
raum der Stichprobengenerierung liber eine Bannerwerbung und einen Link Uber
die Startseite von Mitfahrgelegenheit.de erreichbar sein wirde. Obwohl auf diese
Art und Weise nicht nur die Minderheit angemeldeter Nutzer, sondern die gesamte
Nutzerschaft in das Selektionsverfahren einbezogen wird®®, kann aufgrund des er-
wahnten Selektionsprozesses von keiner vollstandigen Reprasentativitat der Er-
gebnisse ausgegangen werden.

Im Rahmen der Datenanalyse kann auf die in einem als reprasentativer einzu-
schatzenden Verfahren gewonnenen Daten von Stegmdiller (2004) zurtickgegriffen
werden. Durch den Vergleich der Stichproben kénnen daher Ansatze gefunden
werden, die durch die Selbstselektion bedingte Verzerrung zu bestimmen und zu
diskutieren.

% Als Grundgesamtheit der zu untersuchenden Nutzung der Online-Mitfahrzentrale
Mitfahrgelegenheit.de lassen sich alle Menschen anflihren, die den Service nutzen. Dazu
gehdren

1. ein weiter Kreis von Personen, die den Interntauftritt dazu nutzen, Informationen
einzusehen und dadurch die Mdoglichkeit haben, Kontakt zu den jeweiligen
Anbietern oder Suchenden einer Mitfahrgelegenheit aufzunehmen, um ein
Mitfahrverhaltnis zu vereinbaren. Uber die GréBe dieses ,duBeren" Nutzerkreises
gibt es bisher keine verlasslichen Daten.

2. ein engerer Kreis derjenigen, die sich iber das Internetangebot als offizielle Nutzer
haben registrieren lassen. Diese Gruppe dieser Nutzer ist in der Lage, Angebote
und Gesuche auf der Seite zu publizieren.

Da ein groBer Teil der Verdffentlichungen Fahrtangebote sind, kann angenommen werden,
dass die zweite Gruppe eher aus Fahrern besteht, die erste Gruppe hingegen eher aus
Mitfahrern.
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Die Programmierung des Fragebogens konnte mit Hilfe der Software
Dreamweaver MXin Eigenarbeit durchgeflihrt werden. Genutzt wurde die Méglich-
keit der Vorschaltung einer Filterfrage, durch die die Stichprobe in Fahrer und
Mitfahrer einerseits und Nutzer, die sich auf eine aktuelle Fahrt beziehen konnten
und solche, die ohne konkreten Fahrtwunsch auf den Fragebogen gekommen
waren andererseits unterteilt werden konnte. Demnach wurden folgende Gruppen
mit einer jeweils unterschiedlichen Auswahl von Fragen konfrontiert:

1. Fahrer mit aktuellem Fahrtwunsch

2. Mitfahrer mit aktuellem Fahrtwunsch

3. Nutzer ohne aktuellen Fahrtwunsch, die das Angebot eher als Fahrer
nutzen

4. Nutzer ohne aktuellen Fahrtwunsch, die das Angebot eher als Mitfahrer
nutzen

5. Restgruppe der Nutzer, die die Internetseite zum ersten Mal besuchen®

Bei dem groBten Teil der Fragen wurde darauf geachtet, eine Vergleichbarkeit der
Antworten zwischen Fahrern und Mitfahrern zu gewahrleisten.

Vor Beginn der Befragung wurden einerseits Spezialisten und andererseits
Personen einer Referenzstichprobe tber E-Mail aufgefordert, den vorlaufig im Netz
verfligbaren Fragebogen unter verschiedenen Gesichtspunkten zu bewerten und
Verbesserungsvorschlage zu machen. Diese Phase des Pretestes fand im Zeitraum
vom 6.11. bis 17.11.2004 statt. Gleichzeitig konnten auf diesem Weg technische
Probleme im Zusammenhang mit der Ubermittlung und Speicherung der Daten
geldst werden.?

Erlauterung der Fragen zur aktuellen Fahrt

Sowohl Fahrer als auch Mitfahrer werden im Anschluss an die dem Fragebogen
vorgeschaltete Filterfrage zunachst nach dem Start- und Zielpunkt ihrer Fahrt ge-
fragt. (,Von wo nach wo bieten Sie eine Fahrt an?" bzw. ,Von wo nach wo suchen
Sie eine Fahrt?").” Durch die Ahnlichkeit mit der Eingabemaske von Mitfahr-
gelegenheit.de ist die Frage als Einleitungsfrage zu verstehen.

Daraufhin wird nach dem Zeitraum gefragt, in dem die Fahrt stattfinden soll.
Damit kann aufgrund des Befragungszeitpunktes abgeschatzt werden, ob sich die

%’ Eine Kopie der Fragebogendateien befindet sich in Anhang IV.

28 Dafiir wurde auf die Hilfe eines Spezialisten zurlickgegriffen, durch dessen freundliche
Hilfe auch die Mdglichkeit der Speicherung des Fragebogens auf einem privaten Server
ermdglicht wurde.

2 Da eine Analyse der Datenbank von Mitfahrgelegenheit.de fiir die Gewinnung von
Erkenntnissen Uber Quell- und Zielverkehre zweckdienlicher ware, sollen die hier
gewonnenen Daten nicht ausgewertet werden.
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Tatsache, dass viele der geplanten Fahrten zu Weihnachten stattfinden, verzer-
rend wirkt.

Danach wird die Frage nach dem Fahrtzweck gestellt und schlieBlich die Frage
nach der Alternative, sollte es nicht zu einer Vermittlung kommen (,Wenn Sie in
ihrem Abfahrtszeitraum keine MitfahrerInnen finden: Wie wird/wiirde sich das auf
Ihre Fahrt auswirken?" bzw. ,Wenn Sie in Ihrem gewiinschten Abfahrtszeitraum
keinen Fahrer finden, was werden/wiirden Sie tun?".). Diese Frage ist die zur
Beantwortung der Fragestellung zentrale Frage. Aus den Alternativen, die die
Akteure in der Such- und Vermittlungssituation erwdgen, kann geschlossen wer-
den, welche Wirkungen sich im Bezug auf die einzelnen Fahrten ergeben.

Erlauterung der Fragen zu vergangenen Fahrten

Um weitere Auswertungsmdglichkeiten zu er6ffnen, wird nach weiteren in den
letzten drei Monaten Uber die internetbasierte Mitfahrzentrale vermittelten Fahrten
gefragt. Dieser Teil des Fragebogens richtet sich sowohl an Fahrer als auch an
Mitfahrer; solche mit konkretem Fahrtwunsch und solche, die ohne konkreten
Fahrtwunsch auf den Fragebogen gelangt sind. Dabei wird nach der Anzahl der
Fahrtgesuche bzw. -angebote gefragt, sowie nach der Anzahl dieser Fahrten, die
erfolgreich vermittelt wurden. Auch wird nach der Distanz, dem Besetzungsgrad,
der Anzahl vermittelter Mitfahrer und der Anzahl zusammen Reisender beziiglich
der letzten der erfolgreich vermittelten Fahrten gefragt.

Die aus diesen Daten ermittelbare Quote flr die erfolgreiche Vermittlung von
Fahrten, die Steigerung des Besetzungsgrades und die durchschnittliche Anzahl
der Mitfahrer kann fiir die quantitativen Abschatzungen herangezogen werden. So
kann beispielsweise die Anzahl der nicht angemeldeten Mitfahrer abgeschatzt
werden, die sich lediglich darauf beschrdanken, auf verdffentlichte Angebote zu
reagieren. Am Rande dessen wird nach dem Vermittlungszeitpunkt gefragt so wie
nach dem Betrag, mit dem sich die Mitfahrer an den Kosten der Fahrt beteiligen
mussten.

Erlauterung der soziodemographischen Fragen

Als dritter Teil folgt ein an alle Befragten gerichteter Befragungsteil, in dem sozio-
demographische Angeben der Befragten erfasst werden. Das sind im ndheren die
Frage nach Alter, Geschlecht, Schulabschluss, Erwerbsstatus, Haushaltstyp, und
der Anzahl der im Haushalt wohnenden Personen. AuBerdem wurde nach Pkw-
Besitz und der Pkw-Verfiigbarkeit und Mitfahrer zusatzlich nach ihrem Fihrer-
scheinbesitz gefragt. Diese Daten werden vor allem gewonnen, um eine differen-
zierte Analyse der Angaben aber auch eine Diskussion mdglicher Verzerrungen zu
ermdglichen.
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Sonstige Wirkungs- und Einstellungsitems

Um die zentrale Frage nach der alternativen Verkehrsmittelwahl in einen breiteren
Kontext zu rlicken, wurde schlieBlich noch folgende Frage gestellt:
~Schatzen Sie ein: Was wiirde sich aus Ihrer Sicht langfristig verédndern wenn

Sie nicht die Mdglichkeit hatten, per Mitfahrgelegenheit zu fahren?" bzw.
»..wenn Sie nicht die Méglichkeit hatten, Mitfahrer mitzunehmen?*

Zur Beantwortung gab es neben einer offenen Antwortmdglichkeit einige Items zu
denen die Akteure durch eine vierstufige Antwortskala (stimme zu/ stimme eher
zu/ stimme eher nicht zu/ stimme nicht zu) ihre Zustimmung oder Ablehnung
bekunden konnten. Die Items beinhalteten die

e Verteuerung der eigenen Mobilitat
e Mdglichkeit der Aufrechterhaltung der eigenen Mobilitat
e Mdglichkeit der Aufrechterhaltung von Beziehungen
e Einstellung zu der Mdglichkeit im Rahmen von Mitfahrgelegenheiten Leute
kennen zu lernen
AusschlieBlich an die Fahrer gerichtete Items waren:
e Nutzung anderer Verkehrsmittel, ohne die Mdoglichkeit andere
mitzunehmen
e Langerfristiger Verzicht auf Fahrten
e Tendenz zur Abschaffung des eigenen Pkws
o Uberzeugung im Rahmen der Mitfahrzentrale ékologisch zu handeln
e Wunsch, den eigenen Pkw auszulasten
AusschlieBlich an Mitfahrer gerichtete Items waren:
e Tendenz die Fahrten mit der Bahn zu unternehmen
e Tendenz selber mit dem Pkw zu fahren
e Tendenz zur Anschaffung eines Pkws
e Tendenz zur Anschaffung einer Bahncard

4.2 Allgemeine Ergebnisse

Auf die Internetseite der Befragung, die in Zeitraum vom 5. bis zum 20.12.2004
von der Seite www.mitfahrgelegenheit.de aus per Link erreichbar war, wurde im
Befragungszeitraum insgesamt tber 1100 mal zugegriffen, wobei in 672 Fallen
ein vollstandiger Fragbogen abgesendet wurde.®® Im Rahmen einer Plausibilitéts-
Uberprifung wurden 19 Personen aus der Stichprobe entfernt. Die 653 Teil-
nehmenden unterteilen sich in 445 Mitfahrer, unter ihnen 419 mit konkretem
Fahrtwunsch und 192 Fahrer, von denen 175 einen konkreten Fahrtwunsch hat-

30 Betrachtet man die Kap 2.1 dargestellten Zugriffszahlen, bekommt man einen Eindruck
von der hier erzielten Teilnahmequote.
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ten. Eine Erstbesucherzahl von 16 Personen, also einem Anteil von fast 2,5% der
Stichprobe deutet auf das weitere Wachstum des Mobilitatsangebotes hin.

4.2.1 Allgemeine Soziodemographie

Eine Betrachtung der Altersangaben unterstiitzt die getroffene Annahme, dass es
sich bei den Nutzern um eine spezielle, jingere Gruppe von Akteuren handelt.
Einen Uberblick tiber die Verteilung gibt das folgende Diagramm.

12 l Mitfahrer OFahrer

NI S T N VB SN S S R Y SO B AR BN B A S R R Al
Alter in Jahren

Abb. 4: Altersverteilung der Stichprobe

Der Gesamtmittelwert der 645 Altersangaben liegt bei 26,83 Jahren, wobei auf
den ersten Blick deutlich wird, dass die Werte der Fahrergruppe eine grdBere
Streuung und einen hdheren Mittelwert aufweisen®'. So liegt der Altersdurch-
schnitt der Fahrer bei 29,53 Jahren und der der Mitfahrer bei 25,66 Jahren.3

Das Geschlechterverhdltnis ist auf alle Akteure bezogen annahernd ausgeglichen:
324 aller Akteure sind mannlich, 329 weiblich. Interessant ist auch der Unter-
schied zwischen Fahrern und Mitfahrern. Fahrer sind haufiger mannlichen, Mit-
fahrer haufiger weiblichen Geschlechts, wie die folgende Abbildung deutlich
macht:

3!Standartabweichung: 8,46 gegeniiber 5,63 Jahren. Signifikanzwert fiir die Priifung der
Unterschiedshypothese das Mittelwertes: 99,2%

32 Letzterer weist keinen signifikanten Unterschied zur Altersverteilung der Stichprobe von
Stegmiiller (2004) auf. Da auch die Lage der Maxima bei 24 und 22 Jahren identisch und
in dhnlicher Weise ausgepragt sind, kann angenommen werden, dass sich die methodisch
bedingte Verzerrung nicht signifikant auf das Alter auswirkt.
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Abb. 5: Geschlechterverteilung der Stichprobe

Erkldren lieBe sich diese Verteilung dadurch, dass auch innerhalb der Gesamt-
bevdlkerung Manner eine hohere Pkw-Verfligbarkeit haben als Frauen (vgl.
BMVBW, 2003, S. 130) und daher eher die Mdglichkeit haben, als Fahrer aufzu-
treten. Weiterhin kann bestatigt werden, dass es sich bei den Nutzern, wie ver-
mutet, um eine Gruppe mit hohem Bildungsniveau handelt.
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70 | OFahrer

W Mitfahrer
€01 O Gesamt
50 1
40

30

Prozent der Gruppe

20

10
S — N .

(noch) kein Schulabschluss Hauptschule Mittlere Reife Abitur/ Fachhochschulreife Universitats/Fachhochschul-
abschluss

Abb. 6: Formale Bildungsabschliisse der befragten Akteure

Um die Einseitigkeit der in Abb.6 dargestellten Werte zu hinterfragen, wurde die
Mdglichkeit wahrgenommen, die Reprasentativitdt der Stichprobe durch einen
Vergleich mit den Daten von Stegmiiller (2004, S.55) zu Uberpriifen. Die in einer
Gegentberstellung deutlich werdenden Unterschiede lassen auf eine eindeutige
methodische Verzerrung schlieBen. Demnach finden sich in der Vergleichs-
stichprobe signifikant weniger Personen mit Abitur bzw. Fachhochschulreife als
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héchsten formalen Abschluss (54,9% gegeniiber 67,6%).>* Diese Uber-
reprasentierung geht vor allem zu Lasten derer, die ,Hauptschulabschluss® und
»Mittlere Reife" angegeben haben (zusammen 15,3% gegeniiber 6,9%), jedoch
auch derer, die bereits Uber einen Hochschulabschluss verfiigen (27,8% in der
Vergleichsstichprobe gegeniliber 23,8%).

Diese Verzerrung lasst sich bei der Frage nach dem derzeitigen Erwerbsstatus
weiter verfolgen (vgl. Abb.7).
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0 — | —r—— B ]

Vollzeit Teilzeit Schiiler / Student Wehr / Zivildienst- Arbeitslos Sonstiges / Keine
erwerbstatig Erwerbstatig leistender Antwort

Abb. 7: Derzeitiger Erwerbsstatus der befragten Akteure

Gegentiber dem Wert von 48% Studenten in der Vergleichsstichprobe wurde in
der vorliegenden Untersuchung ein Wert von 67% flir die Kategorie ,Schiler und
Studenten’ ermittelt. Diese Tatsache lieBe sich aus dem oben erwahnten Interesse
am Befragungsthema und dem groBeren Bezug zu einer derartigen Umfrage
erklaren. Diese Verzerrung geht vor allem zu Lasten der Berufstdtigen, die
Stegmudller mit 33,1% angibt (ebd. S.57) und deren Anteil in der vorliegenden
Stichprobe mit 23,0% signifikant niedriger liegt.>* Dass auf Fahrerseite eine
ahnliche Verzerrung zugunsten einer studentischen Gruppe existiert, kann auf-
grund der gleichen EinflussgroBen auf die Teilnahmebereitschaft angenommen
werden.

33 Ein Test der Anteilswerte ergibt eine mit 99,7% signifikante Abweichung der Personen
mit Abitur als héchstem Bildungsabschluss in der Vergleichsstichprobe; bei einer Annahme
einer mindestens 5%igen Differenz immerhin noch ein Wert von 94,9%.

3% Signifikanz bei Annahme, dass in der Vergleichsstichprobe mehr Erwerbstétige sind:
99,0%; bei einer Annahme einer mindestens 4%igen Differenz immerhin noch ein Wert
von 92,1%.
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Eine Betrachtung der Wohnformen (vgl. Abb. 8) zeigt eine eindeutige Dominanz
von alleine oder in Wohngemeinschaften Wohnender. Der hohe Prozentsatz
letzterer konnte auf den hohen Anteil von Studenten und das Alter der Befragten
zurtickzufiihren sein.
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mit Kind ohne Kind unglltig

Abb. 8: Haushaltsformen der befragten Akteure

Tabelle 2 gibt einen Uberblick iiber die Einkommensangaben der Akteure.®

Einkommenskategorien
bis unter | bis unter | bis unter | bis unter | bis unter | 3750 € Keine
750 € 1500 € | 2250€ | 3000€ | 3750 € |und mehr| Angabe Total
Mitfahrer Anzahl 280 84 42 21 10 5 3 445
Prozent 62,9% 18,9% 9,4% 4,7% 2,2% 1,1% 7% | 100,0%
Fahrer  Anzahl 72 39 39 20 5 14 3 192
Prozent 37,5% 20,3% 20,3% 10,4% 2,6% 7,3% 1,6% | 100,0%
Anzahl 352 123 81 41 15 19 6 637
Prozent 55,3% 19,3% 12,7% 6,4% 2,4% 3,0% ,9% | 100,0%

Tab. 2: Monatliche Nettoeinkommen innerhalb der Stichprobe

Es kann demnach auch die Vermutung bestatigt werden, dass Akteursgruppen mit
geringem Einkommen Uberwiegen. Ein Anteil von Uber einem Finftel der Fahrer
und immerhin acht Prozent der Mitfahrer, die ein Einkommen von lber 2250 Euro
angegeben haben zeigt jedoch, dass es sich nicht ausschlieBlich um einkommens-
schwache Akteure handelt. Die Aussagekraft einschrankend muss angemerkt wer-
den, dass sich entsprechend der Angaben zur Haushaltsform die Bezugsgrundlage
dieser Angaben unterscheidet.

% Es konnten keine signifikanten Unterschiede zu den von Stegmiiller (2004) erhobenen
Werten festgestellt werden.
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In Wohngemeinschaften Lebende sollten sich auf ihr eigenes Einkommen
beziehen. Die restlichen Befragten gaben das Einkommen ihres Haushaltes an. Um
im weiteren Verlauf der Arbeit eine Vergleichbarkeit der Ergebnisse zu
gewahrleisen, wurde die HaushaltsgréBe entsprechend der OECD-Skala ber(ick-
sichtigt (vgl. BMA, 2001, S. 361). Die dort angewandte Gewichtung der
Einsparmdglichkeiten von Mehrpersonenhaushalten wurde auch auf die
Einkommen der in Wohngemeinschaften Wohnenden angewendet. Anhand der
resultierenden und vergleichbaren Werte wurden drei Gruppen gebildet, die fir die
weitere Analyse verwendet wurden.®

4.2.2 Pkw-Verfiigbarkeit und Pkw-Besitz

Insgesamt 387 Mitfahrer, also 86,97% der Teilgruppe, gaben an, einen Fihrer-
schein zu besitzen. Der Wert ist somit etwas geringer als der Prozentsatz der ent-
sprechenden Altersgruppen innerhalb der Gesamtbevdlkerung, der inzwischen bei
tiber 90% liegt (vgl. Infas & DIW Berlin S.23)*. Fast jeder fiinfte Mitfahrer (88
Personen, d.h. 19,78% der Mitfahrer) gab an, immer oder fast immer {iber einen
Pkw verfligen zu kdnnen. Obwohl dieser Wert offensichtlich weitaus geringer ist
als die Pkw-Verfligbarkeit innerhalb der Bevélkerung, deutet dennoch einiges
darauf hin, dass in vielen Fallen auf eine eigene Fahrt mit dem Pkw verzichtet
wird, um selber eine Mitfahrgelegenheit wahrzunehmen.

Eine Kreuztabellierung der Pkw-Verfligbarkeit und des Pkw-Besitzes der fiihrer-
scheinbesitzenden Mitfahrer (vgl. Tab. 3) ergibt, dass 15 Mitfahrer mit voller Pkw-
Verfiigbarkeit kein eigenes Auto besitzen.*® Hier lieBe sich vermuten, dass es sich
hier um andere Formen des Autoteilens wie beispielsweise Carsharing oder auch
informelles Teilen eines Fahrtzeugs handeln kénnte. Andererseits existieren
immerhin 32 Personen, deren Haushalt mindestens ein Auto besitzt, die aber nicht
tiber ein solches verfiigen kénnen.*

3¢ Von Interesse ist beispielsweise die Analyse der kleinen Gruppe der (relativ gesehen)
hdheren Einkommen, da monetare Kosten im Rahmen des Mobilitdtshandelns vermutlich
weniger im Vordergrund stehen.

%7 Signifikant mit Signifikanzwert von 96,9%.

38 Dabei handelt es sich tendenziell mehr um Erwerbstatige.

% Dies kénnte daran liegen, dass es sich bei 22 der 32 Fille (68,75% - ein signifikant
héherer Anteil als in der Gesamtheit der Mitfahrer — zweiseitiger Test, Signifikanzniveau
10%) um in Wohngemeinschaften Wohnende handelt. Innerhalb dieser Wohnform kénnte
es sein, dass der PKW weniger verliehen wird.
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Pkw-Verfligbarkeit
(fast) | gelegentlict| (fast) nie | Ungliltig | X
immer
Pkw-Besitz | Kein Pkw 15 65 167 247

Ein Pkw 50 19 19 2 90
Zwei 0. mehr Pkws |21 13 12 46
Unguiltig 2 1 1 4
2 88 98 199 2 387

Tab. 3: Pkw-Besitz und Pkw-Verfiigbarkeit fiihrerscheinbesitzender Mit-
fahrer

Mit steigendem Einkommen steigt auch die Verfligbarkeit von Pkws innerhalb der
Mitfahrerstichprobe. In der Gruppe mit dem niedrigsten Einkommen wird von
13,7% der Personen ,fast immer" und ,immer™ angegeben, in der Gruppe mit
mittlerem Einkommen liegt der Wert bei 27,3% und in der hdchsten bei 50,5%. In
diesem Zusammenhang hat auch die Erwerbstatigkeit einen Einfluss auf die Auto-
verfiigbarkeit.** So hat besonders die Gruppe der Studenten mit 13,2% eine
niedrige Autoverfligbarkeit, eine Tatsache, die im Anbetracht der oben erwahnten
Verzerrung eine hohere Autoverfiigbarkeit innerhalb der Grundgesamtheit
implizieren wirde.

Von den Fahrern geben 136 an, ein Auto, 32 zwei Autos, 16 drei und mehr Autos
im Haushalt zu besitzen. Immerhin acht (4,17%) geben an, Ihr Haushalt besitze
kein Auto.”* Ob es sich bei dem PKW beispielsweise um einen Mietwagen oder ein
Car Sharing - Auto handelt, ist nicht erfragt worden. Fiinf dieser Félle gehdren zu
den acht Fallen, deren Autoverfligbarkeit nicht mit ,immer’ oder ,fast immer’
angegeben ist.

4.2.3 Einstellungen

Neben den wirkungsbezogenen wurden auch einstellungsrelevante Items in den
Fragebogen integriert. So wurde die Frage an Fahrer und Mitfahrer gestellt, ob sie
es schade fanden, keine Menschen mehr Uber Mitfahrgelegenheiten kennen zu
lernen. Als Ergebnis zeigt sich, dass innerhalb der Fahrerstichprobe ein signifikant

%034 Personen, d.h. 38,6% derer, die eine hohe Autoverfiigbarkeit haben gegeniiber
21,8% innerhalb der gesamten Mitfahrerstichprobe sind erwerbstatig.

# Mit einem 10%igen, einseitigen Signifikanzniveau kann man sagen, dass der Anteil der
Fahrer, deren Haushalt tiber kein eigenes Auto verfligt groBer als drei Prozent ist. Gleiches
gilt fir den Anteil derer, die nicht immer Gber ein Auto verfiigen kdnnen.
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héherer Anteil von Personen Wert auf menschliche Kontakte bei der Nutzung von
Mitfahrgelegenheiten legt (vgl. Abb. 9).*

Zustimmung zur Aussage: Ich wiirde es schade finden, nicht
mehr die Moglicheit zu haben, auf diesem Weg Menschen
kennen zu lernen.

45
40
35
30 -
25
20 -
15
10

mFahrer
W Mitfahrer

Prozent der Gruppe

Stimme nicht Stimme eher Stimme eher Stimme zu Unguiltig
zu nicht zu zu

Abb. 9: Bedeutung der ,sozialen Dimension’

Eine ahnlich positive Einstellung der Fahrer zeigt sich im Hinblick auf die Items
JAuslastungswunsch® und ,Okologie®. Demnach stimmen 44,97% (68,75%
inklusive ,Stimme eher zu") der Fahrer zu, dass sie es schade fanden, ihr Auto
nicht mehr voll auslasten zu kénnen und 54,69% (79,69% inklusive ,Stimme eher
zu"), dass Sie nicht mehr so dkologisch handeln wirden, ihr Handeln im Rahmen
der Mitfahrzentrale demnach als ,0kologisch® bewerten. Interessanterweise
konnte zwischen den Antworttendenzen keine nennenswerte Korrelation nach-
gewiesen werden.*

In den freien Antwortmoglichkeiten finden sich weitere AuBerungen, die die
Vermutung stiitzen, dass Fahrer ein tendenziell stdrkeres Interesse an sozialen
Kontakten und 6kologischem Handeln haben:*

* Im Rahmen eines 10%igen Signifikanzniveaus und eines einseitigen Tests kann
behauptet werden, dass die Gruppe der Fahrer, die der Aussage zustimmt zu 8% groBer
ist als die der Mitfahrer; zahlt man ,stimme eher zu“ dazu, so handelt es sich um eine
Differenz von wenigstens 13%.

43 Spearman-Korrelationskoeffizient=0,142. Eine etwas gréBere und interessanterweise
negativer Korrelationskoeffizient findet sich zwischen den Antworten auf die Items
,Okologie" und ,Menschen" (Spearman -0,327)

* Die Rechtschreibung der AuBerungen wurde nachtréglich verbessert.
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~Angenehmer Abwechslungsfaktor, sich bei der Fahrt mit Mitfahrer unterhalten
zu kénnen. Die Fahrt geht dadurch spirbar schneller voriiber." (Mannlich, 28
Jahre, Fahrtstrecke Passau-Potsdam)

LDer fir mich wichtigste Punkt - die Fahrten waren erheblich langweiliger!™
(Mannlich, 32 Jahre, Fahrtstrecke Heidelberg-Hamburg)

#L...] AuBerdem ist es Okologisch und sozial sinnvoll." (Weiblich, 27 Jahre,
Berlin-Bremen)

~Gerade der direkte soziale Kontakt wiirde weniger werden, da der Mensch auf
der einen Ebene liber das Internet global kontaktiert ist, der direkte physische
Kontakt jedoch erheblich leidet. [...] Mitfahrgelegenheiten kdnnen eine
wichtige Sozialkontaktebene darstellen, welche nicht verleiten darf, die Mit-
fahrer als Spritzahler fungieren zu lassen [...]. So biete ich meine Fahrten im-
mer sehr glinstig an, da ich selber die Wagen (meistens Transporter mit vielen
Sitzplatzen) umsonst geliehen bekomme. Wenn dann einfach noch Menschen
dabei sind, ist es sehr angenehm, neue Welten zu entdecken, an denen man
tagtaglich ja fast wie vorbei geht. Ein wichtiges soziales Element, was staatlich
auch mehr Forderung erhalten sollte, denn fiir viele Menschen ist ein Bahn-
ticket trotz Rabatte einfach zu teuer. Der Vorteil ware in dkologischer Sicht
sehr gut nachvollziehbar. Ich wiinsche mir, dass diese Form des Miteinander
mehr wachsen kann, und versuche meinem bescheidenen Anteil dazu beizu-
tragen.™ (31 Jahre, mannlich)

JDer groBte Verlierer hierbei ware die Umwelt. Denn neben der Kosten-
ersparnis denke ich, auch noch etwas fiir die Umwelt zu tun® (Mannlich, 33
Jahre, Fahrtstrecke Goéttingen-Dresden)

+ES sollte die Mitfahrgelegenheit mehr bekannt gemacht werden im Interesse
der Umwelt und der zwischenmenschlichen Kommunikation." (Weiblich, 43
Jahre, Fahrtstrecke Eberswalde-Weimar)

Nur eine einschriankende AuBerung lasst sich an dieser Stelle zitieren:
»Ich persénlich finde es oft anstrengend, sich ca. drei Stunden lang

unterhalten zu "missen" und dabei Auto zu fahren. Manchmal ist es auch sehr
interessant.” (weiblich, 26 Jahre, Fahrtstrecke Mainz — Freiburg/Breisgau)

Betrachtet man die AuBerungen der Mitfahrer, die auf deren Motivationen und
Einstellungen schlieBen lassen, so lasst sich die Dominanz des monetdren Kosten-
faktors bestitigen. Demnach beziehen sich darauf 20 der 25 AuBerungen, die auf
Nutzungsgriinde schlieBen lassen. Interessant ist, dass 15 dieser AuBerungen
einen Bezug zu den Kosten der Bahn aufweist. Als beispielhaft sollen folgende
typische AuBerungen zitiert werden:

»Die Bahn ist unverschamt teuer und fiir jemanden, der wenig verdient,

schwer zu bezahlen. Dank der Mitfahrgelegenheit kann ich meinen Freund
auch ofters sehen ohne viel zu bezahlen!™ (Weiblich, 20 Jahre)

»Ich wirde die Bahn wegen der Preise nicht nutzen und sonst wiirde ich auch
versuchen die Bahn zu boykottieren, weil die Preise eine Frechheit sind.
Wenigstens Studenten kénnten sie Nachlass geben. Schweinerei..." (Weiblich,
26 Jahre, Fahrtstrecke Mannheim-KdéIn)

JMitfahrgelegenheiten sind fiir mich wie fir ganz viele (!!) andere die
derzeitig einzige Méglichkeit, meine Lebensqualitat trotz geringen Einkommens
zu erhalten. Wiirde dieses System nicht existieren, ware das schlimm. Die
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Bahn ist vor allem aus Kostengriinden aber auch wegen mangelnder
Flexibilitat keine Alternative.™ (Mannlich, 28 Jahre, Fahrtstrecke Berlin-Koblenz)

Da nur drei AuBerungen einen den Fahrern entsprechenden Bezug zu sozialen
oder Okologischen Motivationen haben und eher am Rande genannt werten
(,[...]Der 6kologische Aspekt ist flir mich ein positives Nebenprodukt." Mannlich,
26, Fahrtstrecke Stuttgart-Mainz), soll hier gefolgert werden, dass sich Motivlagen
von Fahrern und Mitfahrern unterscheiden.” Als mégliche Erklarung der
abweichenden AuBerungen zwischen Fahrern und Mitfahrern kann die Art der Ent-
scheidung, die zu einem Auftreten als Akteur im Rahmen der Mitfahrgelegenheit
fuhrt, genannt werden. Demnach geht es bei den Mitfahrern um die Entscheidung
fir ein Verkehrsmittel, bei der vor dem Hintergrund geringer finanzieller
Mdglichkeiten monetdre Kosteniiberlegungen im Vordergrund stehen, wahrend es
bei den Fahrern zu einem gréBeren Anteil um die Ausgestaltung einer Fahrt geht,
bei der die oben genannten Bequemlichkeitskosten wichtiger sein kénnten.

4.2.4 Fahrtzwecke

Aus den Angaben der Fahrtzwecke (vgl. Abb. 10) der Fahrt wird deutlich, dass
Mitfahrgelegenheiten fast ausschlieBlich bei privaten Fahrten angeboten und
nachgefragt werden.

60,0
50,0 -
400 | OFahrer
B Mitfahrer
30,0 -

20,0

Prozent der Gruppe

10,0

0,0

Besuch
Nebenwohnsitz/Eltern
Tgl. Pendelweg
Urlaub
Geschéafts-Dienst
Erledigungen
Lebenspartner
Sonstiges & Ungiiltig

Abb. 10: Fahrtwecke der Akteursgruppen

Neben Besuchsfahrten handelt es sich vor allem um Fahrten zum Partner und auf
Seiten der Fahrer auch um solche zum Nebenwohnsitz, also Fahrten, die mit den

* Unklar ist, wie sich die methodisch Bedingten Einschrénkungen der Représentativitat auf
diesen Bereich auswirken. Anzufiihren ware beispielsweise, dass ein groBer Teil der
Fahrer, deren Motive ausschlieBlich finanzieller Art sind, nicht an der Befragung
teilgenommen hat.
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oben erwdhnten ,mobilen Lebensformen’ (Schneider et al., 2002) im Zusammen-
hang stehen koénnten. So lieBe sich auch der héhere Anteilswert fiir Nennungen
von Fahrten zum Nebenwohnsitz innerhalb der Gruppe Vollzeit-Erwerbstatiger
durch eine mégliche Trennung von Arbeitsort und Hauptwohnsitz erkliren.*
Bedeutsamer ist auch die Tatsache der in allen Gruppen umfangreich vertretenen
Fahrten zum Haushalt des Partners. Auch spielt der Pendelaufwand zwischen
Studienort und Heimatort eine wichtige Rolle.

Durch die Gberwiegende Anzahl von Besuchsfahrten stellt sich die Frage, ob sich
der Befragungszeitraum kurz von den Weihnachtsfeiertagen verzerrend auswirkte.
Um eine mogliche Wirkung zu analysieren, wurden (entsprechend der Angaben
zum angestrebten Zeitpunkt) die Fahrten mit dem Abfahrtszeitraum vom 21.12.
bis zum 28.12. so wie die Fahrten vom 31.12. bis zum 2.1. (n;=258) mit den rest-
lichen Fahrten (n,=335) verglichen. Firr die gesamte Stichprobe und die Teilstich-
probe der Mitfahrer konnte jeweils eine signifikante Abweichung zugunsten der
Besuchszwecke und zu Lasten von Fahrten zum Lebenspartner und zum Neben-
wohnsitz festgestellt werden.*” Fiir die Fahrer konnte lediglich ein héherer Wert
weihnachtlicher Besuchsfahrten signifikant ermittelt werden.”® Aus diesen Daten
folgt, dass es neben den bereits genannten Verzerrungen auch eine ,Feiertagsver-
zerrung" gibt.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass es sich bei den Nutzern von
internetbasierten Mitfahrzentralen um relativ junge Gruppen mit einer hohen
formalen Bildung und einem (noch) geringem Einkommen handelt. Obwohl sich
die Gruppe der Mitfahrer und die der Fahrer bezliglich soziodemographischer
Merkmale Uberschneiden, lasst sich konstatieren, dass es sich bei den Mitfahrern
vermehrt um Nutzer handelt, die sich in einer studentischen Lebensphase
befinden, wahrend die Gruppe der Fahrer bereits einen hdheren Anteil Erwerbs-
tatiger beinhaltet. Interessant ist auch der hohe Anteil von Akteuren, deren Fahr-
zweck auf eine hohe Aktivitdt im Fernverkehr schlieBen lasst, insbesondere durch
die Fahrt zum zweiten Wohnsitz und zum Haushalt des Partners.

Relevant fiir das folgende Kapitel ist die Tatsache, dass Uber ein Fiinftel der Mit-
fahrer ber einen Pkw verfligen kann. Daher wird angenommen, dass ein Teil

% 22,7% (37 von 163 Vollzeit-Erwerbstitigen) gegeniiber 17,1% in der Reststichprobe.
Signifikant groBer lediglich bei einem einseitigen, 10%igen Signifikanzniveau mit einem
Signifikanzwert von 0,935.

¥ y%-Test mit x°=19,19, d.h. 99%siger Signifikanz. Nur Mitfahrer: x*=16,36, d.h. 97%ige
Signifikanz.

8 Durch diesen Effekt wurden nicht wie bei den Mitfahrern weniger Fahrten zum zweiten
Wohnsitz und zum Wohnsitz des Partners unternommen, eher fand eine Verlagerung von
den geringer reprasentierten Kategorien statt.
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dieser Gruppe auf eine Fahrt mit dem eigenen Pkw verzichtet, um die Handlungs-
option einer Mitfahrgelegenheit wahrzunehmen. Neben einer Beschreibung der
Nutzer konnte auch ein Uberblick {iber die Verzerrungen gegeben werden, die
durch spezielle Methodik, aber auch durch den Befragungszeitraum bedingt sind
und in der folgenden Analyse der Wirkungen berlicksichtigt werden.

4.3 Wirkungen

Zu einer Quantifizierung mdglicher Wirkungen wurden weitere Nutzungsdaten
erhoben, wie zum Beispiel die Such- und Angebotshaufigkeit, die Mithahmequote,
die GruppengréBe, die Auswirkung auf den Besetzungsgrad und die durchschnitt-
lich gefahrene Distanz.

Bei einer Analyse der Such- und Angebotshaufigkeit zeigen sich sowohl bei den
Fahrern als auch bei den Mitfahrern mehrere Maxima. Ein Mittelwert Idsst sich
dadurch, dass die Kategorie ,mehr als 20 Fahrten" als nicht exakt quantifizierbare
GroBe besetzt ist, nicht genau berechnen. Weitere Fehler sind durch eine
zusatzlich Verzerrung bedingt: Offensichtlich gibt es eine durch hdufigere Nutzung
der Seite bedingte hdhere Wahrscheinlichkeit, Teil der Stichprobe zu werden. Der
Anteil dieser ,Haufignutzer" ist bei den Fahrern hoher, so dass eine auf Fahrer-
seite insgesamt um etwa 10-20% hohere Angebotshaufigkeit geschdtzt werden
kann.*

Um einen Naherungswert fir eine Mitnahmequote zu erhalten, wurden die Werte
nachgefragter bzw. angebotener Fahrten mit den Daten tatsdachlich realisierter
Fahrten ins Verhaltnis gesetzt. SchlieBt man die nicht-quantifizierbaren Falle aus,
so lassen sich aus den Werten Mitnahmequoten von 76,8% (Mitfahrer) und 84,5%
(Fahrer)®® schatzen. Da zwischen den verschiedenen Fahrhaufigkeiten keine
signifikanten Abweichungen dieser Mithahmequote festgestellt werden konnten,
soll diesen Quoten trotz eingeschrankter Reprasentativitat eine Aussagekraft flir
die weiteren Berechnungen zugemessen werden.

Von den 414 giltigen Angaben dazu, ob die letzte Mitfahrt alleine oder mit
anderen durchgefiihrt wurde, gaben 385 an, sie seien alleine, 26, sie seien zu
zweit und lediglich drei, sie seien zu dritt gefahren. Damit ergibt sich eine durch-
schnittliche GruppengroBe von 1,077 (Standartabweichung=0,293)!. Die Anzahl
der Mitgenommenen bei der letzten Fahrt ist mit einem Mittelwert von 2,259 und

%9 31,4% der Fahrer nutzten das Angebot hiufiger als 6 Mal in den letzten drei Monaten,
hingegen nur 25,4% der Mitfahrer — Signifikanzwert 93,6%.

® Fiir einen Riickschluss auf die Grundgesamtheit ergeben sich bei einem
Vertrauensniveau von 90% folgende Konfidenzintervalle: Vermittlungsquote Mitfahrer von
73,8% bis 79,9%, Vermittlungsquote bei Fahrern vor 81,2% bis 87,7%

>1 Bei 90% Vertrauensniveau: Konfidenzintervall von 1,054 bis 1,101.
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einer Standartabweichung von 0,96 wesentlich hther und breiter gestreut®®. Die
Gegenliberstellung der Daten zeigt, dass in dem groBten Teil der Falle sich nicht
nur Fahrer und Mitfahrer unbekannt sind, sondern auch die im Auto sitzenden
Mitfahrer untereinander. Bei den Besetzungsgraden der Pkws ergibt sich ein
Mittelwert von 3,54. Damit liegt entspricht dieser Wert in etwa dem, der flir eine
Vermittlung Uber ,traditionelle’ Citynetzbliros angegeben wurde. Auch die durch-
schnittliche Distanz der Fahrten, die bei 388,0 km® liegt, unterscheidet sich nicht
wesentlich von dem fiir die Stadtemitfahrzentralen angegebenen Wert von 400
km. (Baum et al., 1994)

4.3.1 Auswertung der wirkungsbezogenen Items

Anhand der Frage ,Was wiirde sich aus Ihrer Sicht langfristig verandern, wenn Sie
nicht die Mdglichkeit hatten, per Mitfahrgelegenheit zu fahren?" sollten die
Befragten auf einer vierstufigen Skala ihre Zustimmung oder Ablehnung beziglich
einer Reihe von Aussagen bekunden. Aus den Antworten ergeben sich Ansatze fir
eine Beantwortung der Kernfragestellungen und fir die Fundierung der Analyse
kurzfristiger Wirkungen.

Bei der Frage nach der Verteuerung der eigenen Mobilitat im Fernverkehr wurde
zunachst von allen Beteiligten eine hohe Zustimmung geduBert, lber die folgende
Tabelle einen Uberblick gibt:

Weil}

Stimme nicht /

Stimme eher nicht Stimme Stimme Keine

nicht zu Al eher zu Al Angabe Summe

Mitfahrer ~ Anzahl 12 14 57 359 3 445
Prozent 2,7% 3,1% 12,8% 80,7% A% 100,0%
Fahrer Anzahl 12 14 26 134 6 192
Prozent 6,3% 7,3% 13,5% 69,8% 3,1% 100,0%
Summe Anzahl 24 28 83 493 9 637
Prozent 3,8% 4,.4% 13,0% 77,4% 1,4% 100,0%

Tab. 4: Zustimmung zur Aussage , Meine Mobilitdt im Fernverkehr wiirde

spiirbar teurer werden"

Diese Werte zeigen die Rolle des monetaren Kostenfaktors und unterstreichen die
zentrale Bedeutung von Mitfahrzentralen fir die Einsparung von Kosten fiir
Verkehr.”* Die folgende Frage (vgl. Tab.5), deren Antworten bereits eine stérkere

>2 Bei 90% Vertrauensniveau: Konfidenzintervall von 2,143 bis 2,375.

>3 Median 400 km, Minimum 30 km, Maximum 3000 km.

>* Eine differenzierende Betrachtung der Nutzer, die der Aussage nicht zustimmen, ergibt,
dass es sich signifikant haufiger um Wenignutzer handelt, also Nutzer, die das Angebot



Empirischer Teil 53

Aussagekraft hinsichtlich verkehrlicher Wirkungen besitzen, deutet mit einer etwas
geringeren, jedoch immer noch Uberwiegenden Zustimmung auf die Bedeutung

hin, die der Untersuchungsgegenstand fiir das Fahrtenniveau der Akteure hat.

Stimme Weil3 nicht
Stimme eher nicht Stimme Stimme / keine
nicht zu zZu eher zu Zu Angabe Summe
Mitfahrer ~ Anzahl 47 66 110 214 8 445
Prozent 10,6% 14,8% 24,7% 48,1% 1,8% 100,0%
Fahrer Anzahl 54 38 39 58 3 192
Prozent 28,1% 19,8% 20,3% 30,2% 1,6% 100,0%
Summe Anzahl 101 104 149 272 11 637
Prozent 15,9% 16,3% 23,4% 42,7% 1,7% 100,0%

Tab. 5: Zustimmung zur Aussage ,Es wiirde mit schwerer fallen, meine

Mobilitat in dieser Form aufrecht zu erhalten.™

An diesen Werten lasst sich ein eindeutiger Unterschied zwischen den Fahrern und
den Mitfahrern ausmachen. Demnach ist die Zustimmung auf Mitfahrerseite mit
insgesamt 72,8% hdoher als die Zustimmung auf Fahrerseite. Letztere weist mit
einem Anteil von Uber der Halfte der Fahrer, die der Aussage zumindest ,eher’
zustimmen, dennoch auf die Existenz einer verkehrsinduzierenden Wirkung hin.>
Mit der folgenden, an die Fahrer gerichteten Aussage ,Ich wiirde weniger Fahrten
im Fernverkehr unternehmen®™ wird diese noch etwas direkter angesprochen (vgl.
Tab. 6).

Weild
Stimme nicht/
Stimme eher nicht Stimme Stimme Keine
nicht zu zZu eher zu Ay Angabe Summe
Fahrer Anzahl 67 48 37 37 3 192
Prozent 34,9% 25,0% 19,3% 19,3% 1,6% 100,0%

Tab. 6: Zustimmung zur Aussage ,Ich wiirde weniger Fahrten im Fern-

verkehr unternehmen.™

weniger als 6 Mal in den letzten drei Monaten genutzt haben. (Fishers Exact Test mit
96,1% Signifikanz). Zwischen Einkommen und der Zustimmung zur Aussage konnte
lediglich eine sehr geringe Korrelation festgestellt werden (Wei nicht/ keine Angabe
ausgenommen). Spearman-Korrelationskoeffizient r=0,107, hochsignifikant mit p<0,01.

> Beziiglich der Zustimmung und Ablehnung liegt zudem eine geringe Korrelation
zwischen erster und zweiter Aussage vor. Spearman-Korrelationskoeffizient r;=0,475 fir
die Aussagen der Fahrer und r,,=0,357 fir die der Mitfahrer. Jeweils héchst signifikant mit
p<0,001.
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Obwohl keine Aussage Uber den quantitativen Wirkungsumfang gemacht werden
kann, lasst sich aus der Zustimmung von immerhin 38,6% der Befragten Fahrer
die Existenz einer langerfristigen verkehrsinduzierenden Wirkung bestatigen.

Ohne dass dieses Item im Fragebogen vorkam, kann man auch einen
bedeutsamen Effekt fiir einen Fahrtenverzicht auf Mitfahrerseite erwarten. Dieser
Einschatzung liegt die Annahme zugrunde, dass ein Zusammenhang der Aussage
zur Schwierigkeit, das Fahrtenniveau aufrechtzuerhalten, mit dem Vorhaben auf
Fahrten zu verzichten, existiert. Auch wurden eine ganze Reihe von Aussagen in
die offene Antwortmdglichkeit eingetragen, die auf eine derartige Wirkung
hinweisen:

»Ich kénnte nicht mehr problemlos zwischen Studienort und Heimat pendeln.®

(Weiblich, 23 Jahre, Duisburg - Europaisches Ausland)

~ICh kann mir nur Uber diese Variante erlauben, mich fortzubewegen."
(Weiblich, 22 Jahre, Hamburg - Dresden)

»Ich misste meine Distanzbeziehung beenden, weil ich mir die Bahn nicht
leisten kann. Nur einmal im Monat sehen ware mir zu wenig." (Weiblich, 22
Jahre, Fahrtstrecke Erfurt- KéIn)

»Fazit ist einfach, dass Fernbeziehungen (und damit meine ich nicht nur meine
eigene, sondern auch aus Gesprachen mit Mitfahrern viele andere) enorm
darunter leiden wiirden bzw. aufgegeben werden miissten, wenn diese Form
der Streckenlberwindung nicht existieren wiirde!™ (Weiblich, 27, Fahrtstrecke
Erfurt — Frankfurt/Main)

Insbesondere die beiden letzten Aussagen zeigen die langfristige Bedeutung, die
internetbasierte Mitfahrzentralen fiir die Moglichkeit im Zusammenhang mit Fern-
beziehungen, regelmaBig groBere Strecken zu Gberwinden, haben. Nimmt man zur
Abschdtzung eines langerfristigen Wertes die auf Fahrerseite festgestellte
Korrelation zur vorausgegangenen Aussage als Ausgangpunkt, so ldsst sich die
Zustimmung zu einer Einschrankung des Fahrtenniveaus auf Mitfahrerseite auf
einen Wert zwischen 40 und 65% schatzen.>®

Fur einen Vergleich mit der auf Fahrerseite festgestellten Verzichtstendenz (vgl.
Tab. 6) lasst sich die Angabe zur haufigeren Nutzung anderer Verkehrsmittel
heranziehen (vgl. Tab. 7).

%6 Auf Fahrerseite zeigt sich zwischen dem Zweifel an der Aufrechterhaltung der Mobilitat
und der Zustimmung dazu, weniger Fahrten zu unternehmen eine hdchst signifikante
(p<0,001), mittlere Korrelation mit einem Spearman- Korrelationskoeffizient von r=0,622.
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Stimme Weil}
Stimme eher nicht Stimme Stimme nicht/Keine
nicht zu zZu eher zu zZu Angabe Summe
Fahrer Anzahl 88 49 27 26 2 192
Prozent 45,8% 25,5% 14,1% 13,5% 1,0% 100,0%

Tab. 7: Zustimmung zur Aussage: ,Ich wiirde andere Verkehrsmittel
haufiger nutzen.™

Die signifikant hdhere Zustimmung zum Fahrtenverzicht> Iasst eine langerfristige
Dominanz dieser ersten Reduktionswirkung vermuten. Zu bemerken ist auch, dass
zwischen beiden Aussagen eine leicht positive Korrelation existiert®®. Demnach gibt
es neben einer groBen Gruppe, die beide Aussagen ablehnt, immerhin 32 Fahrer,
die beiden Aussagen zustimmen. Signifikante Unterschiede dieser Gruppe
existieren bezliglich eines geringeren Einkommens und einer gréBeren Tendenz,
den eigenen Pkw abzuschaffen (vgl. Tab. 11).

Bei der Gruppe der Mitfahrer, welche unter einem gréBeren Druck steht, eine
andere Fortbewegungsform zur Befriedigung ihrer Fahrtwiinsche zu wahlen, Iasst
sich wie bereits angedeutet vermuten, dass mit einer groBen Wahrscheinlichkeit
auf Fahrten im Fernverkehr verzichtet wiirde. Der zunachst dominanteste Effekt ist
jedoch die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel (vgl. Tab. 8)

Weil}
Stimme nicht /
Stimme eher nicht Stimme Stimme Keine
nicht zu zu eher zu zZu Angabe Summe
Mitfahrer ~ Anzahl 58 69 132 174 12 445
Prozent 13,0% 15,5% 29,7% 39,1% 2,7% 100,0%

Tab. 8: Zustimmung zur Aussage ,Ich wiirde diese Fahrten im Fern-
verkehr vor allem mit der Bahn unternehmen.™

Wie diese Tendenz im Verhaltnis zu einer Verzichtstendenz einzuschéatzen ist, kann
an dieser Stelle nicht eindeutig beantwortet werden.*

> y2-Test mit 3 Freiheitsgraden und 52=6,336, d.h. 90,4%iger Signifikanz.

8 Spearman- Korrelationskoeffizient rs=0,379; hdchst signifikant mit p<0,001.

> Eine hoch signifikante sehr leichte negative Korrelation (Spearman-Koeffinziernt —0,129;
Signifikanzwert  99,2%) konnte zwischen der Bahnnutzung und dem Item
LAufrechterhalten der Mobilitat" festgestellt werden. Die Abweichungen betreffen im
wesentlichen zwei Gruppen von Mitfahrern: Zunachst eine Gruppe, welche die Aussage zur
Aufrechterhaltung der Mobilitédt ablehnt und dem Bahn - Item Uberproportional haufig
zustimmt. Daneben ldsst sich eine Gruppe ausmachen, die der ersten Aussage zustimmt,
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Von Bedeutung ist auch die hohe Zustimmung zur Aussage ,Ich wirde mir eine
Bahncard kaufen (Falls nicht vorhanden)®; ein Vorgang, der auf eine héhere Bin-
dung an offentliche Verkehrsmittel hindeutet. Der Aussage stimmten 106 Mitfahrer
zu (192 incl. ,stimme eher zu"“). Dies ist ein Anteil von 50,7% derer, die eine
Aussage getroffen haben. Von einem Uberwiegenden Anteil der Gruppe, die keine
Angabe gemacht haben (66 Akteure), ist anzunehmen, dass sie bereits eine Bahn-
card besitzen.

Gegentliber dieser verstarkten Bindung an offentliche Verkehrsmittel lasst sich
auch eine Tendenz zur starkeren Pkw-Nutzung konstatieren (vgl. Tab. 9).

Kein Auto
Stimme verfugbar /
Stimme eher Stimme | Stimme Weil3 nicht /
nicht zu | nichtzu | eher zu zZu keine Angabe Summe
Mitfahrer ~ Anzahl 128 80 95 79 63 445
Prozent 28,8% 18,0% 21,3% 17,8% 14,2% 100,0%

Tab. 9: Zustimmung zur Aussage: ,Ich wiirde mehr selber mit dem Auto

fahren (Falls Auto verfiigbar)."

Diese Tendenz ist offensichtlich in den Gruppen besonders augepragt, die eine
hohe Pkw-Verfiigbarkeit haben: 81,4% (38 Akteure; 47,4% ,stimme zu®“; 34,2%
»stimme eher zu") in der Gruppe mit hdchster Pkw-Verfiigbarkeit und 73,1% (52
Akteure; 26,9% ,stimme zu“; 46,2% ,stimme eher zu") innerhalb derer mit zweit-
hochster Pkw-Verfligbarkeit. Doch auch innerhalb der Gruppen mit geringerer
Pkw-Verfligbarkeit gibt es einen Anteil von Akteuren, die angeben, sie wirden
mehr mit dem Auto fahren. Diese Tatsache ist zum Teil darauf zurlickzufiihren,
dass ohne Mdglichkeiten der Mitfahrzentrale der Wunsch geférdert wiirde, die
eigene Pkw-Verfugbarkeit durch die Anschaffung eines eigenen Fahrtzeugs zu
steigern (vgl. Tab. 10).

Weil}
Stimme nicht/
Stimme eher nicht Stimme Stimme Keine
nicht zu zZu eher zu Ay Angabe Summe
Mitfahrer ~ Anzahl 248 85 43 22 47 445
Prozent 55,7% 19,1% 9,7% 4,9% 10,6% 100,0%

Tab. 10: Zustimmung zur Aussage: ,Ich wiirde mir ein Auto anschaffen."

und der Aussage, die Fahrten mit der Bahn zu unternehmen, weniger voll als vielmehr nur
eingeschrankt zustimmt. Wahrend die erste Gruppe als uneingeschrankte Bahnfahrer zu
bezeichnen ware, ist bei der zweiten, gréBeren Gruppe von einem Teilverzicht auf die
Fahrten auszugehen.
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Innerhalb Gruppe der Studenten liegt der Prozentsatz des Anschaffungsvorhabens
unter und innerhalb der Gruppe der Erwerbstdtigen oberhalb dieses Wertes.
Daraus kann gefolgert werden, dass der Wert fiir die Grundgesamtheit aufgrund
der festgestellten methodischen Verzerrung iiber dem festgestellten Wert liegt.*
Eine gegenlaufige Verzerrung ergibt sich durch die Tatsache, dass auch Uber-
reprasentierte Haufignutzer eher zur Anschaffung eines Autos neigen®'. Entgegen
diesem Anschaffungsvorhaben lasst sich bei Fahrern eine Tendenz zur Abschaf-
fung des eigenen Pkws feststellen:

Weild
Stimme nicht /
Stimme eher nicht Stimme Stimme keine
nicht zu zZu eher zu Ay Angabe Total
Fahrer Anzahl 135 30 11 5 11 192
Prozent 70,3% 15,6% 5,7% 2,6% 5,7% 100,0%

Tab. 11: Zustimmung zur Aussage , Ich wiirde dazu tendieren, mein Auto

abzuschaffen."

Immerhin finf der befragten Fahrer stimmen der Aussage zu, sie wirden dazu
tendieren, ihr Auto abzuschaffen. Damit lasst sich behaupten, dass die Existenz
der internetbasierten Mitfahrzentrale flir einen geringen Prozentsatz der Fahrer
einen entscheidenden Faktor fiir den Besitz eines Pkws darstellt. Dabei handelt es
sich bei der Gruppe, die der Aussage zumindest ,eher’ zustimmen, signifikant
weniger um den Typ alterer Erwerbstdtiger und mehr um die Gruppe Studenten
der untersten Einkommensklasse.®

Vergleicht man die Aussagen auf Fahrer— und Mitfahrerseite, so zeigt sich, dass
die Zustimmung zum Vorhaben, ein Auto anzuschaffen, signifikant gréBer ist als
die Abschaffungstendenz auf Fahrerseite®®. Zusétzlich ist anzumerken, dass
letztere Frage als ,Tendenz’ weniger auf ein konkretes Vorhaben hindeutet als
erstere, welche die Anschaffung eines Pkw wesentlich direkter anspricht.

8 Umcodiert in ,stimme zu" und ,stimme nicht zu", ,weiB nicht ausgenommen®. y>-Test
mit einem Freiheitsgrad und x*=4,011, d.h. 96,6%iger Signifikanz.

61 Zwischen der Nutzungshaufigkeit und der Zustimmung zur Aussage ergibt sich eine
leichte positive Korrelation mit einem Spearman-Korrelationskoeffizient von 0,136 und
einem Signifikanzwert von 99,3%. Innerhalb der Gruppe derer, die am haufigsten
Mitfahrgelegenheiten nachfragen (>13 Mal in den letzten drei Monaten) liegt der Wert fiir
eine Zustimmung (incl. ,eher”) sogar bei 33,33%.

82 Fisher's Exact Test mit 98,2% bzw. 93,7% Signifikanz

3 Anteilswerttest mit 5%igem einseitigen Signifikanzniveau und Signifikanzwert von
99,0%
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Um trotz der Verzerrungen und Unsicherheiten eine GroBenordnung zu schatzen,
in der sich diese Wirkung abspielt, wird davon ausgegangen, dass diejenigen ihr
Auto abschaffen bzw. ein Auto anschaffen, die der Aussage jeweils voll zustim-
men. Eine weitere Ungenauigkeit ergibt sich durch die Schwierigkeit, eine genaue
Anzahl der Nutzer zu schatzen. Wahrend die Anzahl der Fahrer in Anlehnung an
die angemeldeten Nutzer (230 000) und den Prozentsatz der Fahrtangebote an
den Veroffentlichungen (90%) auf eine Zahl von mindestens 200 000 geschatzt
wird, ist die Ermittlung der Mitfahreranzahl mit gréBeren Problemen verbunden.
Diese wird aus den folgenden Griinden auf das mindestens 2,5-fache der Fahrer-
gruppe geschatzt:

e Bei jeder Fahrt, die von einem Fahrer durchgefiihrt werden, werden 2,259
Mitfahrer mitgenommen.

e Die Mitnahmequote ist auf Seiten der Fahrer hdher, so dass die Anzahl der
Mitfahrer, die versuchen eine Mitfahrgelegenheit zu finden im Verhaltnis zu
den Fahrern, die eine Fahrt anbieten wahrscheinlich iber diesem Wert
liegt.

e Bei den Fahrern handelt es sich vermehrt um Haufignutzer, so dass hier

ein groBerer Teil der Fahrten von weniger Nutzern durchgefiihrt wird.

Geht man demnach von einer Schatzung von 500 000 Mitfahrern aus, die im
Rahmen von Mitfahrgelegenheit.de nach Fahrten suchen, so lassen sich folgende
Werte gegeniberstellen:

Nutzer von Anzahl Ohne Gesamtwert
Mitfahrgelegenheit.de Mitfahrgelegenheit.de: | (Anzahl x Tendenz)
Tendenz zur...
Fahrer Pkw-Abschaffung:
200 000 |2,6% 5200
Mitfahrer Pkw-Anschaffung:
500 000 |5,6% 26 000
Differenz
(Vermiedene Pkw-Zunahme) 20 800

Tab. 12: Schitzwert fiir die durch Mitfahrgelegenheit.de vermiedene
Zunahme des Pkw-Bestandes

Durch die Verzerrungen und die Schatzung der Ausgangsdaten ist der Wert ledig-
lich als GréBenordnung anzusehen, in dem sich ein tatsichlicher Wert bewegt.**

% Zu betonen ist auch, dass sich dieser Wert lediglich auf die untersuchte
Internetplattform bezieht.
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Trotz der starken Verzerrungen zeigt sich hier eine der sekundaren Wirkungen
internetbasierter Mitfahrzentralen.

Die oben erwahnte langfristige Wirkung auf die Wohnstandortwahl konnte nicht
erhoben werden. Eine der AuBerungen unterstiitzt jedoch die Vermutung, dass
eine derartige Wirkung existiert:

Jch konnte es mir nicht mehr leisten so weit weg von meinem
Freund/Eltern/Freunden zu studieren und wiirde wohl deswegen den Studien-
ort wechseln missen." (Weiblich, 21, Braunschweig-Stuttgart)

In diesem Kapitel konnten einige der moglichen Wirkungen gezeigt werden, die
auf mittel- bis langfristigen Uberlegungen der Akteure zur Verdnderung ihres
Mobilitédtshandelns bei Abwesenheit der Mitfahr- und Mitnahmeoption beruhen.
Neben dem Nachweis von Wirkungen kdnnen diese Ergebnisse innerhalb der
weiteren Auswertung dazu dienen, kurzfristige Wirkungsbereiche zu diskutieren
und in einen gréBeren Kontext einzuordnen.

4.3.2 Quantitative Abschatzung der Wirkungen

Vor dem Hintergrund der bisherigen Erkenntnisse gibt Tabelle 13 einen Uberblick
Uber die Antworten auf die Frage nach den kurzfristigen Handlungsalternativen bei
Nichtzustandekommen einer Mitfahrgelegenheit®.

Trotz und Vvielleicht gerade wegen der detaillierten Auflistung moglicher
Handlungsalternativen wirft die Tabelle an einigen Stellen neue Fragen auf. Eine
Uberraschend haufige Antwort ist die Verschiebung der Fahrt auf einen anderen
Zeitpunkt. Unklar ist hier sowohl zeitliche Toleranz einer Verschiebung als auch die
Alternativoption, sollte zu einem anderen Zeitpunkt keine Mitfahrgelegenheit
zustande kommen - falls in diesem Fall (berhaupt eine Fahrt nachgefragt bzw.
angeboten werden soll.*® Gleiches gilt fiir die Antwortmdglichkeiten ,,...selber die

Mitfahrzentrale nutzen® und ,,...ein anderes Ziel wahlen“.’

85 Zu erwdhnen ist, dass es sich hier lediglich um giiltige Antworten derjenigen Befragten
handelt, die eine Fahrt geplant hatten, wodurch die StichprobengréBe in diesem Kapitel
kleiner ist.

% Eine im Bezug auf quantifizierbare Wirkungen aussagekraftigere Aussage ware hier
sicherlich durch den Fragezusatz entstanden, es gdbe auch vor und nach dem konkreten
Fahrtwunsch keine Mdglichkeit eine Mitfahrzentrale zu nutzen.

%7 Die Angabe letzterer lasst unter anderem die Interpretation zu, dass es sich um die
Wahl eines Ziels auf der gewiinschten Strecke handelt. Mit der Nutzung der Bahn fiir den
verbleibenden Teil der Strecke, wirde es sich hierbei um eine intermodale
Streckenplanung handeln.
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Alternativen bei keiner Fahrer Mitfahrer
Mitnahmemdglichkeit Anzahl / % der Gruppe Anzahl / % der Gruppe
An der Fahrt wiirde sich nichts 149 86,13

verandern

Ich wiirde ein anderes (Haupt-)
Verkehrsmittel wahlen, namlich...

...die Bahn 4 2,31 245 58,75
(davon: eher glinstigste Verbindung) 181 43,40
(davon: eher schnellste Verbindung) 64 15,35
.. den Bus 5 1,20
.. das Flugzeug 2 0,48
.. Trampen (Mitfahrer) 11 2,63
.. andere 4 0,96

. die Fahrt mit dem eigenen Pkw 15 3,60
M.)

die Fahrt mit Mietwagen/ Car 7 1,68

Sharing - Auto/ oder sonstigem Pkw
M.)

. selber die Mitfahrzentrale nutzen 9 5,20
(Fahrer)

Ich wiirde auf diese Fahrt
verzichten und statt dessen...

...ZU einem anderen Zeitpunkt fahren 8 4,62 89 21,34
...ein anderes Ziel wahlen 28 6,71
...gar keine Fahrt unternehmen 3 1,73 11 2,64
Summe 173 100 417 100

Tab. 13: Kurzfristige Handlungsalternativen der Akteure bei
Nichtzustandekommen einer Mitfahrgelegenheit

Um aus den Angaben, die auf eine Handlungsalternative innerhalb
internetbasierter Mitfahrzentralen deuten, dennoch einen Wert fiir die vollstandige
Abwesenheit von Mitfahr- oder Mitnahmemadglichkeiten zu schlieBen, sollen diese
Nennungen auf die restlichen Antwortmdglichkeiten aufgeteilt werden. Einen
Ansatz dafiir bietet die Tatsache, dass es sich bei dieser Gruppe von Mitfahrern,
die im folgenden als n, bezeichnet werden soll, mehr um Haufignutzer und um
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Menschen handelt, die zum Haushalt ihres Partners fahren®®. Um auf Handlungs-
alternativen zu schlieBen, ist eine Betrachtung der im letzten Kapitel diskutierten
Ergebnisse hilfreich. Demnach unterscheidet sich die Gruppe nyn in mehreren
Bereichen signifikant von den restlichen Mitfahrern:

Mit einer Zustimmung von 74,4% (90,3 incl. ,stimme eher zu") ist innerhalb dieser
Teilgruppe die Zustimmungshaufigkeit zur Aussage ,Es wiirde mit schwer fallen,
meine Mobilitdt in dieser Form aufrecht zu erhalten® um mindestens 24
Prozentpunkte hoher als bei den restlichen Mitfahrern®. Bei der Ablehnung der
Aussage ,Ich wirde diese Fahrten im Fernverkehr vor allem mit der Bahn unter-
nehmen"®, handelt es sich um einen um mindestens 15 Prozentpunkte hdheren
Wert”®, und bei der Zustimmung zur Aussage ,Ich wiirde Beziehungen iiber groBe
Distanzen schwerer aufrechterhalten kdnnen™ um eine um wenigstens 12 Prozent-
punkte hohere Zustimmung’l. Eine hohere Tendenz, mit dem Auto zu fahren,
konnte nicht festgestellt werden. Aus diesen Werten wird gefolgert, dass, sollte
die Option Mitfahrgelegenheit vollkommen entfallen, die Gruppe ny, relativ zur
Reststichprobe eher zu einem Fahrtverzicht tendieren wirde. Dieser wirde
vermutlich zu Lasten des Anteils derjenigen stattfinden, die alternativ mit der Bahn
fahren wirden.

Auf Fahrerseite zeigen sich ahnliche signifikante Unterschiede. Die Gruppe der
Fahrer, die Ihre Fahrt verschieben oder selber per Mitfahrzentrale fahren wiirden
(im folgenden als ny bezeichnet) gibt signifikant haufiger an, auf dem Weg zum
Haushalt des Partners zu sein’?. In Analogie zu n,» auf Mitfahrerseite gibt ein -
verglichen mit der restlichen Teilstichprobe - gréBerer Anteil an, die Mobilitat nicht
aufrechterhalten zu kénnen” und weniger zu fahren’. Im Gegensatz zu num

%8 31,5% derjenigen, die die Fahrt verschieben wiirden gegeniiber 14,1% der restlichen
Mitfahrer haben in den letzten drei Monaten das Angebot haufiger als 6 Mal genutzt.
31,5% gegeniiber 17,1% geben an, sie wollten zum Haushalt ihres Partners. Auch ein
geringerer Anteil Vollzeit-Erwerbstatiger und ein groBerer Anteil Teilzeit-Erwerbstatiger
konnte festgestellt werden. (Fisher’s Exact Test mit 95,1% bzw. 95,8% Signifikanz)

%9 74,4% gegeniiber 42,6% in der jeweiligen Teilstichprobe; einseitiger Signifikanztest mit
90%igem Signifikanzniveau, P(D>0,24)=0,924

7% 30,3% gegeniiber 7,9% in der jeweiligen Teilstichprobe; einseitiger Signifikanztest mit
90%igem Signifikanzniveau, P(D>0,24)=0,923

1 46,1% gegeniiber 25,6% in der jeweiligen Teilstichprobe; einseitiger Signifikanztest mit
90%igem Signifikanzniveau, P(D>0,12)=0,925.

72 35,3 % gegeniiber 19,2% in der jeweiligen Teilstichprobe; einseitiger Signifikanztest mit
90%igem Signifikanzniveau, P(D>0)=0,910

3.70,6% ,stimme zu" und ,stimme eher zu" gegeniiber 47,4% in der Reststichprobe;
einseitiger Signifikanztest mit 95%igem Signifikanzniveau, P(D>0)=0,976

74 58,8% ,stimme zu" und ,stimme eher zu" gegeniiber 34,0% in der jeweiligen
Teilstichprobe; einseitiger Signifikanztest mit 95%igem Signifikanzniveau, P(D>0)=0,976
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handelt es sich jedoch weniger um Haufignutzer’. Auch konnte eine groBere
Tendenz festgestellt werden, andere Verkehrsmittel zu nutzen”

Bezliglich der kurzfristigen Wirkungen sagen diese Daten zundchst aus, dass es
einen Anteil von Akteuren gibt, fir deren konkreten Fahrtwunsch die Existenz
einer Mitfahr- bzw. Mitnahmemdglichkeit von Bedeutung ist. Wiirde die Option
wegfallen, ohne dass der Fahrtwunsch zu einem anderen Zeitpunkt oder in
anderer Weise (Fahrer: Selber als Mitfahrer, Mitfahrer: Anderes Ziel mit inter-
modaler Planung) im Rahmen einer Mitfahrt befriedigt wirde, deutet sowohl auf
Fahrer- als auch auf Mitfahrerseite einiges auf verstarkte Verzichtstendenzen hin.
Auf Fahrerseite ist zusatzlich eine starkere Tendenz zur Nutzung anderer
Verkehrsmittel festzustellen.

Vor dem Hintergrund der oben dargestellten Items soll im Folgenden versucht
werden, eine quantitative Abschatzung der einzelnen Wirkungsbereiche vorzu-
nehmen.

Wirkungsfeld , Verkehrsverlagerung"

Nimmt man trotz der oben diskutierten Abweichungen an, dass sich die Teilgruppe
num Ohne die Existenz von Mitfahrmdglichkeiten, im gleichem Verhdltnis wie die
restliche Stichprobe fiir eine Fahrt mit offentlichen Verkehrsmitteln entscheidet,
ergibt sich insgesamt ein Prozentsatz von 81,67% flr die Wahl dieser Handlungs-
alternative. Nimmt man an, dass innerhalb von n,, der Anteil derer, die mit dem
OV fahren um 10% niedriger ist, ergibt sich ein Wert von 78,86%, mit einer 20%
niedrigeren Tendenz zur Nutzung des OV ein Wert von 76,06% mit jeweils ent-
sprechenden Konfidenzintervallen.””

Um aus diesem Wert einen Wert fiir vom OV verlagerte Personenkilometer zu
ermitteln, soll erneut auf die oben erwahnte Zahl von 108 000 Angeboten und
12 000 Gesuchen zuriickgegriffen werden.”® Geht man beziiglich der Vermittlungs-
quote der Angebote von 84,5%, der Vermittlungsquote der Gesuche von 76,8%,

7> Nutzungshéufigkeit mehr als 6 Mal in den letzten 3 Monaten 17,6% gegeniiber 32,9% in
der jeweiligen Teilstichprobe; einseitiger Signifikanztest mit 90%igem Signifikanzniveau,
P(D>0)=0,910. Dabei gab es nicht einen der das Angebot haufiger als 12 Mal in den
letzten drei Monaten genutzt hatte.

% 41,1% ,stimme zu® und stimme eher zu" gegeniiber 25,0% in der jeweiligen
Teilstichprobe; einseitiger Signifikanztest mit 90%igem Signifikanzniveau, P(D>0)=0,902
77 Auf die Grundgesamtheit bezogen ergibt sich bei einer Irrtumswahrscheinlichkeit von
10% jeweils ein Konfidenzintervall mit einer Abweichung von zxV[p (1-p)/ n]=3,01%.

78 \Jon der Méglichkeit, dass eine Fahrt gleichzeitig auf ein Gesuch und ein Angebot hin
stattfindet, muss an dieser Stelle abgesehen werden. Eher wird vermutet, dass Gesuche
vor allem dann aufgegeben werden, sollte es nicht genligend entsprechende Angebote
gibt und umgekehrt, so dass es nicht zu gréBeren Uberschneidungen kommt.
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einer Mitnahme von durchschnittlich 2,259 Mitfahrern und einer durchschnittlichen
Distanz von 388 km aus, so lasst sich der Umfang des verlagerten Verkehrs
folgendermaBen abschatzen:

Anzahl der erfolgreich
vermittelten Fahrten pro
Monat:

Veroffentlichte Angebote pro Monat x
Vermittlungsquote der Angebote  +
Verdffentlichte Gesuche X
Vermittlungsquote der Gesuche

108 000 Fahrten x 0,845 +
12 000 Fahren x 0,768

100 476 Fahrten

Summe der Distanz dieser
Fahrten

Vermittelte Fahrten pro Monat x
durchschnittliche Distanz

100 476 x 388 km 38,985 Mio. Km
Summe der vermittelten | Summe der Distanz der Fahrten x
Personenkilometer Durchschnittliche Mitfahreranzahl

38,985 Mio. km x 2,259 Personen 88,067 Mio. Pkm

Summe der vermittelten Personenkilometer x
Prozentsatz derer, die als Alternative mit
offentlichen Verkehrsmitteln fahren wiirden

Wirkung:
Verkehrsverlagerung

88,067 Mio. Pkm x 0,8167
88,067 Mio. Pkm x 0,7886
88,067 Mio. Pkm x 0,7606

71,922 Mio. Pkm
69,451 Mio. Pkm
66,980 Mio. Pkm

NAa1=0% fir nym
Aa, =10% fiir nym

Aaz =20% fir nym

Tab. 14: Abschitzung der Wirkung ,Verkehrsverlagerung’

Die hier dargestellten Werte kénnen selbstverstandlich nur als Schatzung eines
tatsachlichen Wertes, der fiir das Internetangebot von Mitfahrgelegenheit.de gilt,
angenommen werden.”” Wenn man dennoch von einer Reprisentativitat der Stich-
probe ausgeht, ergibt sich durch die Fehlerfortpflanzung flir das Konfidenzintervall
ein relativer GroBtfehler von 21,6%, so dass die flir den Wert fiir Aa; eine obere
Grenze des Konfidenzintervalls von 87,457 Mio. Pkm und bei Aaz eine untere
Grenze des Konfidenzintervalls von 52,512 Mio. Pkm ergibt.

Fir eine Berechnung eines Uber die untersuchte Internetplattform hinaus-

gehenden Wertes, kann lediglich eine ungenaue Schatzung vorgenommen

7 Selbst wenn man die jeweils unteren Werte der Konfidenzintervalle der relevanten
Parameter in die Rechnung mit einbezieht und davon ausgeht, dass der Anteil der oben
naher diskutierten Gruppe der auf die Fahrt verzichtet bei 80% liegt, ergibt sich noch ein
Wert von ca. 30 Mio. Personenkilometern.
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werden. Um einen méglichen Umfang zu ermitteln, wurde im Rahmen der
Méglichkeiten versucht, die Uberschneidung der Nutzergruppen zu iiberschlagen.
Hierbei wurde die Vermutung aufgestellt, dass zusatzlich zu den bei Mitfahr-
gelegenheit verdffentlichten Fahrtangeboten und —gesuchen ungefdhr zwei Drittel
der Veroffentlichungen auf den Seiten von Mitfahrzentrale.de hinzugerechnet
werden kdénnen.®’ Das entspricht einer GréBenordnung von zusétzlich etwa 33,3
bis 44,4% des berechneten Wertes.®!

Fir den Anteil derer, die als Alternative das Flugzeug angegeben haben, konnte
aufgrund der geringen Fallzahl kein signifikant von null verschiedener Wert
ermittelt werden. Obwohl sich hier selbst bei einem Prozentsatz von 0,5 eine
erhohte Nachfrage nach Flugverkehrsangeboten in der GréBenordnung mehrerer
voll besetzter Passagierflugzeuge pro Monat ergabe, kann keine konkrete Aussage
diesbeziiglich getroffen werden.

Wirkung: Verkehrsreduktion

Eine in Analogie zur Verkehrsverlagerung vorgenommene Aufteilung von nyn
ergibt einen Prozentsatz derer, die eine Fahrt mit dem Auto als Alternative wahlen
wiirden, von 7,33%?%. In Tabelle 15 wird eine Abschétzung der Verkehrsreduktion
vorgenommen.

Erneut kann dieser Wert lediglich als Anhaltspunkt gesehen werden. Ein
tatsachlicher Wert kénnte in der kurzfristigen Sichtweise nach unten abweichen,
da die Akteure bei dieser Angabe auch immer davon ausgehen konnten, selber
Mitfahrer mitzunehmen. Da jedoch nur einer der Akteure der Aussage ,Ich wirde
mehr selber mit dem Auto fahren" (eher) nicht zustimmt, und dem entgegen nur
drei der Akteure ausdriicken, sie wirden eher mehr mit der Bahn fahren, ist
anzunehmen, dass zumindest die GréBenordnung des verkehrsreduktions-
relevanten Potentials stimmt.

80 Dafiir wurde am 9.2.2005 eine Stichprobe aus den jeweiligen Grundgesamtheiten der
Fahrtangebote und Fahrtgesuche gezogen. Anzumerken ist, dass die Auswahl nicht zufallig
erfolgen konnte. Die Stichprobenziehung orientierte sich daher an den Verbindungen, die
der Gesamtuntersuchung zu Grunde lagen, wobei jede zwanzigste Verbindung
Stichtagsbezogen (Uberpriift wurde. Der Umfang der Stichprobe war n;=134 fir
Mitfahrgelegenheit.de und n,=76 flr Mitfahrzentrale.de. Anhand der verdffentlichten
Telefonnummern konnte ermittelt werden, dass lediglich 25 dieser Fahrtangeboten
Ubereinstimmen.

81 2/3 des Schwankungsbereiches von 60000 bis 80000 Fahrten und Gesuchen ergibt einen
geschatzten Schwankungsbereich von 40000 bis 53333 Fahrten, also mindestens einem
Drittel der den Berechnungen zugrunde liegenden Zahl von 120000 Fahrten.

8F{ir einen Riickschluss auf die Grundgesamtheit ergeben sich bei einem Vertrauensniveau
von 90% ein Konfidenzintervall von 5,23% bis 9,44%.
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Anzahl der vermittelten | Erfolgreich vermittelte Fahrten pro Monat x
Personenfahrten pro Monat | Durchschnittliche Mitfahreranzahl

100 476 * 2,259 Personen 226 957
Personenfahrten

Personenfahrten pro Monat, | Vermittelte Personenfahrten x
die alternativ mit dem Pkw
vorgenommen wiirden

Prozentsatz derer, die selber mit dem Pkw
fahren wiirden

226 957 Personenfahrten * 0,0733 16 645
Personenfahrten im
PKW
Fahrtzeugfahrten Personenfahrten /

durchschnittliche GruppengroBe derer, die
selber mit dem Pkw fahren wiirden

16 645 Pkw — Personenfahrten / 13 981

1,19 Personen pro Fahrtzeug Fahrtzeugfahrten

Wirkung: Verkehrsreduktion | Fahrtzeugfahrten x
Durchschnittliche Distanz der Fahrt

=13 981 Pkw - Fahrten x 388,0 km pro Fahrt 5,425 Mio. Pkw-Kilos
meter

Tab. 15: Abschatzung der Wirkung ,Verkehrsreduktion’
Langfristig sind im Anbetracht der unter Tabelle 9 und Tabelle 10 dargestellten
Werte der Tendenzen haufiger mit dem Pkw zu fahren und die Anschaffung eines
eigenen Pkw vorzunehmen, sogar weitaus héhere Werten zu erwarten.

Wirkung: Verkehrsinduktion

Nimmt man an, dass sich die Teilgruppe ny in den gleichen Verhdltnissen wie die
restlichen Fahrer auf Handlungsalternativen aufteilt, so liegt der Anteil derer, die
entweder mit dem OV oder iiberhaupt nicht gefahren wéren bei etwa 4,49%. Bei
einer um 10% hoheren Umstiegs- bzw. Verzichtstendenz handelt es sich um
5,47%. Liegt diese Tendenz um 20% (Aas) hoher, ist der Anteil mit 6,45%
anzugeben®®. Geht man erneut von einer gefahrenen Distanz von 38,985 Mio. Kilo-
metern aus, so liegt der geschatzte Wert des kurzfristig durch die Mitfahrzentrale
induzierten Pkw-Fahrtaufwandes zwischen 1,749 Mio. (Aa;: 4,49%) und 2,516
Mio. Fahrzeugkilometern (Aas: 6,45%). Auch hier bewirkt die Fehlerfortpflanzung
einen relativen GréBtfehler von ungefahr 26,8% flir Aa; und 23,3% flir Aas,

8 Auf die Grundgesamtheit bezogen ergibt sich bei einer Irrtumswahrscheinlichkeit von
10% jeweils ein Konfidenzintervall mit einer Abweichung von zxV[p (1-p)/ n]=2,583
Prozentpunkte.
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Wirkung: Entkoppelung von Pkw-Fahrtaufwand und Personenwegen

In Abhangigkeit von den Entscheidungen der Gruppe nu, schwankt der Wert flr
die Wirkung gesteigerter Fahrtmdglichkeiten ohne zusatzliche Pkw-Fahrten stark.
Sollte die Verzichtstendenz von n,, nicht groBer sein als innerhalb der Reststich-
probe, so verzichten etwa 3,67% der Mitfahrer auf die geplante Fahrt. In Analogie
zu den unter Verkehrsverlagerung angenommenen Werten von 10% und 20%
héherer Verzichtstendenz zu Lasten einer alternativen Fahrt mit dem OV ergeben
sich Werte von 6,47% und 9,28%%". Damit lassen sich anhand der unter Tabelle
14 aufgefiihrten Gesamtzahl der vermittelten Personenkilometer ein Wertebereich
von 3,229 bis 8,171 Mio. Pkm (was etwa 8322 bzw. 21059 Fahrten entspricht)
schatzen. Die Spanne, in der sich dieser Wert bewegt —und damit sind die Grenzen
der jeweiligen Konfidenzintervalle noch nicht beriicksichtigt- zeigt bereits, dass es
insbesondere bei diesem Wirkungsbereich schwer ist, klare Aussagen zu treffen.

Vermutlich ist dieser Wert bereits mittelfristig noch héher anzusetzen. Zu begriin-
den ist dies dadurch, dass die Befragten sich auf eine bereits geplante Fahrt be-
ziehen sollten. Dadurch, dass sich eine Entscheidung nicht nur auf die Fahrt selber
bezieht, sondern wahrscheinlich bereits Aktivitdten am Zielort geplant sind, ist
anzunehmen, dass die Wahrscheinlichkeit, auf eine solche Fahrt zu verzichten
niedriger ist, als eine neue Fahrt gar nicht erst zu planen. Zu erwarten ware daher
eine sukzessive Zunahme des Fahrtenverzichtes, dessen Ausgangspunkt innerhalb
des hier angegebenen Wertebereiches liegen kdnnte.

4.3.3 Zusammenfassung

In der Auswertung der erhobenen Daten wurde versucht, den Umfang maéglicher
Wirkungen zu ermitteln. Aufgrund folgender Probleme konnte es sich lediglich um
eine Abschatzung von Wirkungsbereichen handeln:

e Durch die Stichprobengewinnung per Selbstselektion kann davon ausge-
gangen werden, dass vor allem Haufignutzer und starker am Thema
Interessierte an der Umfrage teilgenommen haben, wodurch Riickschliisse
auf eine Grundgesamtheit erschwert wurden. Neben dieser Verzerrung
kann von einer zusatzlichen ,Feiertagsverzerrung® ausgegangen werden.

e Die Zahl der Nutzer ist nicht genau bekannt und konnte lediglich geschatzt
werden, stellt jedoch einen wichtigen Berechnungsfaktor dar.

e Fir die Zahl der eingegebenen Angebote und Gesuche konnte lediglich auf
eine gemeinsame Schatzung mit den Betreibern von Mitfahrgelegenheit.de

8 Auf die Grundgesamtheit bezogen ergibt sich bei einer Irrtumswahrscheinlichkeit von
10% jeweils ein Konfidenzintervall mit einer Abweichung von zxV[p (1-p)/ n]=1,464%.
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zuriickgegriffen werden. Unklar ist dabei auch die Uberschneidung der
stattfindenden Fahrten, die gleichzeitig als Angebot und Gesuch
veroffentlicht sind.

Auch handelt es sich lediglich um eine Abschatzung der Wirkungen einer
einzigen internetbasierten Mitfahrzentrale. Aufgrund des ungewissen
Umfangs moglicher Uberschneidungen kann eine Wirkung, die sich auf alle
Plattformen bezieht, nur abgeschatzt werden.

SchlieBlich kommt hinzu, dass aufgrund der Fragestellung, die eine Angabe
von Alternativoptionen im Rahmen internetbasierter Mitfahrzentralen
erlaubte (Verschiebung der Fahrt, Wahl eines anderen Ziels, Selber als
Mitfahrer fahren), Teilgruppen auf mogliche Alternativen aufgeteilt werden
mussten (unter Annahme einer veranderten Handlungswahl Aa;- Aas).

B Schéatzung bei Aa1=0% fir num

69,5 67.0

O Schéatzung bei Aa2=10% fur num

O Schéatzung bei Aa3=20% fur num

8.2
32 5.7

s |

Verkehrsverlagerung Zusatzliche Personenkilometer ohne
zusatzlichen Pkw-Fahrtaufwand

Abb. 11: Fiir Mitfahrgelegenheit.de ermittelte Wirkungen
~verkehrsverlagerung™ und ,Zusatzliche Personen-
kilometer ohne zusitzlichen Fahrtaufwand"®®

Abbildung 11 zeigt die beiden Wirkungen, die fir die Menge der gefahrenen Pkw-
Fahrtkilometer zunachst keine Veranderung bedingen. Hier wird deutlich, dass die
verkehrsverlagernde Wirkung bei weitem dominiert. Rechnet man die Uber-
schlagene Schatzung der zusatzlichen Fahrten, die (iber den Anbieter Mitfahr-

8 In der Abbildung wurden die Grenzenwerte der jeweiligen Konfidenzintervalle nicht
berlicksichtigt. Der héchste Wert belduft sich fiir die Verkehrsverlagerung auf 87,5 Mio.
Pkm, der niedrigste auf 52,5 Mio. Pkm. Bei den zusatzlichen Fahrten handelt es sich dem
entsprechend um die Werte 3,1 Mio. und 10,5 Mio. Pkm.
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zentrale.de vermittelt werden hinzu (33,3% bis 44,4% des Wertes), so sind hier
Werte von auf einen Monat bezogen fast 100 Millionen Personenkilometern denk-
bar. Zum Vergleich lasst sich hier der Wert der von Fernverkehrsunternehmen der
Deutschen Bahn erbrachten Beftérderungsleistung von 31,6 Milliarden Personen-
kilometer flir das Jahr 2003 nennen (Deutsche Bahn Fernverkehr AG, 2004, S.9).
Obwohl dieser Wert keine Fernverkehrsreisen, die mit Zligen des Personennah-
verkehrs unternommen werden, umfasst, zeigt die Gegeniberstellung den
Umfang, den diese Verkehrsverlagerung fiir das Verkehrsmittel Bahn hat:

Mit einem Wert von fast 3,8% dieser Beforderungsleistung kann man von einer
deutlichen Schwachung 6ffentlicher Verkehrsmittel sprechen. Demnach sinkt durch
die hohere Effizienz des StraBenpersonenverkehrs die Verkehrsnachfrage im
Schienenpersonenverkehr und bewirkt dort geringere Besetzungsraten. Unklar ist,
ob eine Verkehrsverlagerung so umfangreich ist, dass ein Einfluss auf die Menge
der im Schienenpersonenverkehr angebotenen Verbindungen besteht. Dieser
Effekt wiirde zu einer Verringerung der nicht zu vergessenden Emissionen des
Schienenpersonenverkehrs (vgl. Mann et al., 2001, S.347ff.) fihren. Dennoch ist
eine derartige Schwachung des 6ffentlichen Verkehrs eher negativ zu bewerten,
da anzunehmen ist, dass die Attraktivitat offentlicher Verkehrsmittel sinken wiirde
und wiederum eine starkere Tendenz zu Individualverkehrsmitteln die Folge ware.

Die groBe Anzahl von Mitfahrern, die ihre Fahrt kurzfristig verschieben oder ein
anderes Ziel wahlen wirden (zusammen Uber 28% der Angaben) deutet bereits
darauf hin, dass die Verlagerungswirkung nur in kurzfristiger Sicht derartige Aus-
maBe annehmen wiirde. Aus der Tatsache heraus, dass es sich bei vielen
Akteuren um besonders Fernverkehrsmobile mit geringem Einkommen handelt, ist
zu vermuten, dass ein durch die Nutzung von Mitfahrgelegenheiten ermdglichtes
Fahrtenniveau nicht aufrechtzuerhalten ware. Demnach wiirde ein Fahrtenverzicht
in einer langerfristigen Perspektive vermutlich Gber der ermittelten Spanne von 3,6
bis 10,5 Mio. Personenkilometern liegen. Unterstiitzt wird diese Annahme von der
haufigen AuBerung einer Unzufriedenheit mit den Preisen der Bahn. Zu vermuten
ist daher, dass sich der Verzicht auf Fahrten und die Nutzung des OV in einer
langerfristigen Perspektive annahern.

Die Wirkung der Ermdglichung zusatzlicher Wege kann in unterschiedlicher Weise
bewertet werden. Im Positiven Sinne erdffnen sich hier neue ,Mdglichkeitsraume™
(vgl. Canzler & Knie, 1998) fiir eine einkommensschwache Bevdlkerungsgruppe,
beispielsweise im Zusammenhang mit der Erméglichung einer Lebensform, die
eine regelmaBige Uberwindung groBer Strecken erfordert. Geht man auf die héufig
zitierte Tatsache ein, dass in den letzten Jahren zwar die individuell gefahrenen
Distanzen zugenommen haben, nicht jedoch die Anzahl der Aktivitaten (vgl. u.a.
Topp, 1994), so erdffnet sich hier jedoch auch ein Betrachtungsfeld, in welchem
sich diese Ausweitung von Aktionsraumen kritisch hinterfragen lasst. Mit auf ge-
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sellschaftlicher Ebene gesteigerten Mdoglichkeiten, Aktionsraume auszuweiten,
kdnnen auch gesteigerte Anforderungen an das individuelle ,Mobilsein” verbunden
sein, die in ihren Folgen wie Schneider et al. (2002) beschreiben, nicht ausschlieB3-
lich als positiv zu bewerten sind.

Fir die Wirkungen Verkehrsinduktion und Verkehrsreduktion kénnen, wenn auch
wiederum nur in Form von Schatzwerten, bezliglich quantitativer verkehrlicher
Wirkungen deutlichere Aussagen getroffen werden.

B Schatzung bei Aa1=0% (fir nuf bzw. num)

O Schétzung bei Aa2=10% fiir nuf uktion

OSchatzung bei Aa3=20% fur nuf

1,7 21 25

-6,0 -4,0 -2,0 0,0 2,0 4,0

Millionen Fahrtzeugkilometer pro Monat

Abb. 12: Gegeniiberstellung von Verkehrsinduktion und
Verkehrsreduktion durch Mitfahrgelegenheit.de®®

Anhand von Abbildung 12 Iasst sich eine deutliche Netto-Wirkung zugunsten einer
Reduktion des Pkw-Verkehrs ausmachen, die sich um den Wert von etwa vier
Millionen Pkw-Fahrtkilometern bewegt.®” Ein Vergleich mit dem Umfang des moto-
risierten Individualverkehrs insgesamt, welcher bei (ber einer halben Billionen
Pkw-Fahrtkilometern pro Jahr liegt (vgl. Eichel, 2005, S.7) lasst den Wert zunachst
sehr gering wirken. Ein Vergleich mit Daten zu Car Sharing lasst das Mobilitats-
angebot hingegen in einem besseren Licht erscheinen. Ein Wert fir durch Car
Sharing bewirkte Verkehrsreduktion lasst sich aus den bei Pesch (1996) darge-
stellten Wirkungen auf den Fahrtaufwand und einer Anzahl von deutschlandweit
derzeit ungefédhr 60 000 Car Sharing — Nutzern (vgl. Loose & Mohr, 2004)
ermitteln. Durch die durchschnittliche personenbezogene Verringerung der

8 In der Abbildung wurden die Grenzenwerte der jeweiligen Konfidenzintervalle nicht
beriicksichtigt. Der héchste Wert belauft sich flir die Verkehrsinduktion auf 3,1 Mio., der
niedrigste auf 1,28 Mio. Pkw-Fahrtkilometer. Bei der Verkehrsreduktion handelt es sich
dem entsprechend um die Werte 4,07 Mio. und 6,78 Mio. Pkw-Fahrtkilometer.

87 3 Mio. Pkw-Kilometer durch Fahrten iiber Mitfahrgelegenheit.de zuziiglich einem Drittel
dessen Uber die zusatzlich (iber Mitfahrzentrale.de vermittelten Fahrten.
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jahrlichen Fahrleistung von 2950 Pkw-Kilometern lasst sich eine Verkehrsreduktion
von jahrlich 177 Mio., d.h. monatlich 14,75 Mio. Pkw-Kilometern errechnen. Die
verringerte Fahrtleistung ist dabei im wesentlichen Folge eines geringeren Pkw-
Besitzes, der sich in Anlehnung an Pesch (1996, S. 132) und Loose und Mohr
(2004, S.3) auf 29 360 Pkws beziffern lasst.

In diesem Zusammenhang konnte gezeigt werden, dass auch die Mdglichkeiten
internetbasierter Mitfahrzentralen einen Faktor fir den Besitz (Fahrer) bzw. Nicht-
Besitz (Mitfahrer) eines eigenen Pkws darstellen. Durch die geschatzte Anzahl
einer Netto-Reduktion von 20 800 Pkws (vgl. Abb.13) kann von Wirkungen auf
den Pkw-Fahrtaufwand ausgegangen werden, die Uber die hier geschatzten vier
Millionen reduzierten Pkw-Fahrtkilometer hinausgehen. Diese Tatsache lasst sich
vor allem auf das durch das Nichtvorhandensein eines Pkws veranderte alltagliche
Mobilitatshandeln zurtickfihren.

Induktion

-30000 -25000 -20000 -15000 -10000 -5000 0 5000 10000
Pkw- Anzahl

Abb. 13: Auswirkungen von Mitfahrgelegenheit.de auf den Pkw-Bestand

Obwohl aufgrund des jungen Alters und dem im Zusammenhang mit dem hohen
Bildungsniveau vermuteten Anstieg der finanziellen Moglichkeiten davon auszu-
gehen ist, dass bei dem groBten Teil der Akteure der bewirkte Pkw-Verzicht nicht
Uber weitere Lebensphasen andauern wird, bedeutet diese Zahl zumindest einen
temporar andauernden Verzicht auf einen Pkw. Von Bedeutung ist hier auch die
Tatsache, dass die bewirkte Zunahme des Pkw-Besitzes tendenziell eher durch
Studenten, die bewirkte Reduktion vermehrt durch Erwerbstatige geschieht.
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5 Fazit und Ausblick

Mit der vorliegenden Arbeit konnte ein breiter Bogen gespannt werden, um
maogliche Wirkungen von internetvermittelten Mitfahrgelegenheiten zu fundieren,
zu erheben und letztlich zu evaluieren, wobei die Entscheidungen und Handlungen
der Akteure als besonders wichtig erachtet wurden.

Verkehrsverlagerung, Ermdglichung zusatzlicher Fahrten fir Mitfahrer, Verkehrs-
induktion, Verkehrsreduktion, so wie eine Bedeutung flir den Pkw-Besitz der
Akteure konnten als Wirkungen identifiziert werden. Neben dem Eingehen auf eine
Reihe relevanter Akteursmerkmale wurden im Rahmen einer quantitativen Online-
Befragung Daten erhoben, um die einzelnen Wirkungsbereiche zu quantifizieren.

Als Ergebnis zeigt sich zunachst, dass auf Seiten der Mitfahrer einerseits die
Ermdglichung zusatzlicher Wege und andererseits die Verkehrsverlagerung von
offentlichen Verkehrsmitteln auf Mitfahrgelegenheiten von hervorragender
Bedeutung sind. Ein aus den kurzfristigen Handlungsalternativen der Akteure
ermittelter Umfang der beiden Wirkungen, zeigt eine Dominanz der Verkehrs-
verlagerung. Allein Uber die untersuchte Internetplattform Mitfahrgelegenheit.de
wird demnach ein Umfang von monatsbezogen zwischen 52,5 Mio. bis 85,5 Mio.
Personenkilometern vom OV auf Mitfahrgelegenheiten verlagert, wahrend fiir
zusatzliche Fahrten eine Spanne von 3,1 bis 10,6 Millionen Personenkilometer
ermittelt wurde.

In einer Uber kurzfristige Handlungsalternativen der Akteure hinausgehenden
Betrachtung, konnten hingegen Hinweise daftr gefunden werden, dass der
Verlagerungseffekt vor allem aufgrund der Kostendifferenz zwischen den Preisen
offentlicher Verkehrsmitteln und den Kosten einer Mitfahrgelegenheit schwacher
und somit die Ermdglichung zusatzlicher Fahrten weit starker ausgepragt ist als im
Rahmen der vorliegenden Arbeit quantifiziert werden konnte.

An dieser Stelle zeigt sich die Komplexitat mdglicher Faktoren, die in eine
differenzierte Betrachtung einzubeziehen sind, wie beispielsweise die aus der
Kostenabhdngigkeit einer Akteursentscheidung abzuleitende Bedeutung der Preise
offentlicher Verkehrsmittel. Auch bezliglich der Wirkungszusammenhdnge kann
von einer grdBeren als in dieser Arbeit berticksichtigten Komplexitat ausgegangen
werden. Obwohl eine Verkehrsverlagerung und das Ermdglichen zusatzlicher
Fahrten durch die Erh6hung von Besetzungsgraden keine direkte Zunahme des
Pkw-Verkehrs bedingen, kann eine umfangreiche Verlagerungswirkung
beispielsweise zur Schwachung offentlicher Verkehrsmittel fiihren, die sich
wiederum negativ auf das Konkurrenzverhdltnis gegeniiber dem motorisierten
Individualverkehr auswirkt. Auch im gréBeren Kontext der positiv zu bewertenden
Wirkung einer ermdglichten umfassenden Partizipation einkommensschwacherer
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Gruppen am Fernverkehr lasst sich die kritische Frage stellen, welche allgemeinen
»~Mdglichkeitsraume" aus gesellschaftlicher und 6kologischer Sicht wiinschenswert
sind.

Auch fiir einen Teil der Fahrer stellt die Mithahme von Mitfahrern eine Mdglichkeit
dar, haufiger Fahrten zu unternehmen. Aus den diesbezliglich erhobenen Daten
wurde der Umfang einer direkter Verkehrsinduktionswirkung geschatzt. Dariiber
hinaus konnte als sekundarer Effekt festgestellt werden, dass die regelméBige
Mitnahme von Mitfahrern einen Faktor fiir den Besitz eines Pkws darstellt. Beide
dieser Wirkungen werden jeweils von einer gegenlaufigen Wirkung konterkariert,
indem Mitfahrer zur Wahrnehmung einer Mitfahrgelegenheit auf die Fahrt mit
einem eigenen Pkw und langerfristig auf die Anschaffung eines eigenen Pkws
verzichten. Durch eine Gegeniberstellung der Werte wurde gezeigt, dass die
positiven Wirkungen der Verkehrsreduktion und der Reduktion des Pkw-Bestandes
Uberwiegen. Auf die Internetplattform Mitfahrgelegenheit.de bezogen, wurden
Spannen von 1,28 bis 3,1 Millionen induzierter und 4,07 bis 6,78 Millionen redu-
zierter Pkw-Fahrtkilometer ermittelt. Die Bildung eines Nettowertes des
verringerten Pkw-Verkehrsaufwandes aus der Differenz der Werte vernachlassigt
jedoch die Bedeutung, die eine durch internetbasierte Mitfahrzentralen bewirkte
Gesamtreduktion des Pkw-Bestandes um eine geschdtzte Anzahl von 20 800
Fahrzeugen auf eine mdgliche Verkehrsaufwandsminderung hat. Aus der durch
den Verzicht auf ein eigenes Auto bewirkten Veranderung alltaglichen
Verkehrshandelns der beteiligten Akteure lasst sich demnach eine insgesamt
weitaus hoheren Reduktionswirkung ableiten.

Insgesamt kann behauptet werden, dass trotz einer Schwachung offentlicher
Verkehrsmittel die Reduktionswirkungen, die sich von der GréBenordnung her mit
den Wirkungen von Car Sharing vergleichen lassen, Uberwiegen und demnach
eine eindeutige Verringerung von verkehrsbedingten Umweltbelastungen durch
internetbasierte Mitfahrzentralen ermdglicht wird.

Zukunftige Forschungsarbeiten koénnen sich unter anderem mit der Frage be-
schaftigen, in welcher Weise eine weitere Forderung der ermittelten positiven
Wirkungen mdoglich ist. Ein Ansatz kann die vertiefende Untersuchung der Frage
sein, welche Bedeutung internetbasierte Mitfahrzentralen flir das langerfristige
Mobilitédtshandeln der Akteure haben, mdglicherweise auch unter Rickgriff auf
qualitative Forschungsmethoden. Einen Bezugspunkt stellt beispielsweise die
Frage nach der Wirkung auf den Pkw-Besitz dar, wobei unter anderem darauf
eingegangen werden kdnnte, ob und wie sich Méglichkeiten von Car Sharing und
internetbasierten Mitfahrgelegenheiten einen Autoverzicht zu unterstitzen,
kombinieren lassen. Kénnen in diesem Zusammenhang Car Sharing — Ansatze eine
zeitliche Ausdehnung des Autoverzichtes der Nutzer von Mitfahrgelegenheiten
férdern? Auf der anderen Seite kann danach gefragt werden, in wie weit die
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spezifische Gruppe der Nutzer von Mitfahrgelegenheiten ein Potential fur Car
Sharing - Ansétze darstellt. Sowohl Ahnlichkeiten zwischen ermittelten Merkmalen
potentieller Car Sharing — Mitglieder und denen der untersuchten Mitfahrer als
auch die mdglicherweise durch die zeitgleiche gemeinsame Nutzung eines Pkws
geférderte positivere Einstellung gegeniber einem ,offentlicheren’ Pkw lassen
vermuten, dass auf diese Weise weitere Handlungsansatze fiir eine
umweltentlastende Verkehrsentwicklung identifiziert werden kdénnen.
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